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Tato diplomová práce na téma Projekt dopravního konceptu ve výrobním podniku se 
zaměří na novou organizaci a schéma dopravy ve společnosti Bosch Diesel s. r. o.  
Společnost Bosch jsem si vybrala z důvodu, že zde pracuji již několik let na oddělení 
fyzické logistiky, v současné době na pozici specialisty logistických projektů v dopravě.  
Začátek diplomové práce bude obsahovat teoretická východiska pro zabezpečení dopravy 
ve výrobním podniku, druhy doprav (se zaměřením na silniční dopravu), nutnou 
dokumentaci či podmínky pro realizaci zahraničního obchodu. V další části se práce 
zaměří na analýzu podniku, ve kterém bude projekt realizován. Firma bude popsána 
z různých úhlů podle ověřených metod a postupů pro získání komplexních informací 
o interním prostředí společnosti i o jejím působení na veřejnosti. Veškerá získaná data by 
měla přispět k lepšímu obrázku o současném stavu a zároveň sloužit jako výchozí 
podklad pro další rozbor a podmínky realizace projektu. Dílčím bodem bude i popis 
dodavatelsko-zákaznické sítě podniku.  
V další části pak bude rozebrána historie a současná situace ve vybraném podniku 
(fyzická stránka) a taktéž bude blíže specifikován nezbytný tok informací – použití 
informačních systémů v dopravě. Větší pozornost pak bude pochopitelně věnována 
analýze nového projektu a způsobu jeho řízení. Stanovení jednotlivých kroků plánu 
projektu a jejich realizace je taktéž nedílnou součástí každého projektu, který má být 
úspěšně a včas implementován.  Budou určeny možné přínosy plánované centralizace 
dopravních služeb a sjednocení dopravního konceptu. Dalším nezbytným krokem je 
i stanovení podmínek realizace.  
Hlavním cílem této diplomové práce bude zhodnocení úspěšnosti nového konceptu 
založeného na centrálně řízeném toku materiálu a informací v rámci koncernu.  
Pro objektivní posouzení dílčích cílů budou navrženy indikátory měřitelnosti snížení či 
zvýšení nákladů v následujících oblastech – personál, nestandardní řešení dopravních 
situací, obalový materiál a externí skladování. Posouzeny budou i mimoekonomické 
přínosy nového systému.   
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1. Logistika  
„Logistika představuje organizaci, plánování, řízení a realizaci toků zboží vývojem 
a nákupem počínaje, výrobou a distribucí podle objednávky finálního zákazníka konce 
tak, aby byly splněny všechny požadavky trhu při minimálních nákladech a minimálních 
kapitálových výdajích.“ (ELA, 1991) 
„Logistika představuje strategické řízení funkčnosti, účinnosti a efektivity hmotného toku 
surovin, polotovarů a zboží s cílem dodržet časové, místní, kvalitativní a hodnotové 
parametry požadované zákazníkem. Jeho nedílnou součástí je informační tok propojující 
vzájemně logistické články od poskytování produktů zákazníkům (zboží, služby, přeprava, 
dodávky) až po získávání zdrojů.“(Štůsek, 2007) 
„Logistiku bychom mohli definovat jako komplexní, systematický přístup k optimalizaci 
nákladů a minimalizaci rizik. Logistika zahrnuje celý tok zboží, od dopravy surovin 
k výrobci, až po odevzdání zboží konečnému spotřebiteli. Stimulem pro rozvoj logistiky je 
rozvoj výrobních sil a jejich internacionalizace, rostoucí nabídka zboží a s ní související 
růst konkurence. Je to průřezový obor, který zasahuje do všech oblastí ekonomiky 
a životního prostředí. Prudký rozvoj logistiky je úzce spjat s rozvojem telekomunikačních 
technologií a výpočetní techniky. Doprava je osou logistiky.“ (Tomek a Vávrová, 2007) 
Důležitost logistiky, jakožto systémového přístupu, se poprvé výrazněji projevila 
v období druhé světové války v souvislosti s přesunem zásob a vybavení pro vojáky. 
Problémy, které tedy logistika prvně řešila, byly spojeny především s nevytížeností 
zásobovacích lodí (z USA odjížděly plné, zpátky se vracely prázdné), ale i přesuny 
samotných vojáků mezi frontami. Později byla logistika využívána z důvodu přechodu 
z přímého obchodování na zavedení meziskladů a tím pádem nutnosti zajistit přídatné 
operace. Výraznější význam logistiky se pak objevuje teprve v posledních dvaceti letech. 
Ačkoliv dnešní logistika má řadu rozlišných definic, v jednom bodě se všechny shodují 
– jedná se o soubor činností, jejichž úkolem je zajistit, aby bylo správné zboží ve 
správném čase, ve správném množství, ve správné kvalitě, na správném místě a se 
správnými náklady. (Svatoš, 2009) 
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Dnešní podniková logistika se zajímá především o transformaci a manipulaci toků 
materiálů a informací provozem, na něž dále navazuje manipulace a distribuce 
materiálových a informační toků logistikou. Hlavní logistické aktivity pak můžeme 
rozdělit do šesti základních bodů: řízení standardů služeb zákazníkům, řízení cyklu 
objednávek, zásob, výroby, distribuce až ke konečnému řízení dopravy. Pro lepší 
názornost jsou jednotlivé body znázorněny i s jejich jednotlivými činnostmi na obrázku 
č. 1. (Štůsek, 2007) 
 
Obrázek č. 1: Klíčové aktivity logistiky (Štůsek, 2005) 
Doprava a zásobování tvoří nejdražší položku logistický aktivit, většinou tvoří něco mezi 
polovinou až dvěma třetinami celkových nákladů. V poslední době se čím dál více 
rozmáhá zaměňování slova logistika a doprava a přikládá se jim synonymní charakter. 
Doprava je ovšem pouze částí logistiky, i když podstatnou. Cílem logistiky je tedy co 
nejlépe optimalizovat hmotný tok zboží a logistických výkonů a služeb, snížit náklady 
a uspokojit zákazníka. (Tomek, 2007) 
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2. Vybrané logistické pojmy 
2.1. Vykládka a nakládka 
Nakládka zboží u odesílatele a jeho vykládka u příjemce je jedna z časově nejnáročnějších 
operací v rámci silniční, ale i jiné dopravy. Ačkoliv v dnešní době je mnoho činností plně 
automatizovaných, nakládka/vykládka zůstává stále na nízké úrovni mechanizace. 
Z tohoto důvodu začínají podniky stále více klást důraz na optimalizaci procesů při 
manipulaci, práci ve skladech a přípravu na samotnou nakládku/vykládku. V ideálním 
případě by mělo být zboží nachystáno k nakládce v momentě příjezdu dopravního 
prostředku, což je cílem většiny logisticky orientovaných firem.  
 
2.2. Zásilka 
Zásilkou je myšlen přepravovaný tovar, který je zaslán od odesílatele přes dopravce 
k příjemci. Zásilka může obsahovat jednak syrový materiál, náhradní díly, komponenty, 




Odesílatelem je jakákoliv fyzická či právnická osoba, která vlastními silami či pomocí 
prostředníka podala zásilku určenou adresátovi. Pokud odesílat užívá služeb dopravce, 
pak je odesílatelem osoba, pro kterou dopravce zabezpečuje přepravu tovaru z místa 
odeslání do místa doručení. Odesílatel je vždy uveden na průvodní dokumentaci k zásilce. 
Odesílatel nemusí být ovšem vždy zároveň plátcem přepravy – záleží na dodacích 
podmínkách (viz kapitola 5). Zodpovědností odesílatele je deklarovat v přepravním listě, 
že fyzický obsah zásilky je shodný s jejím popisem. Zároveň se odesílatel zavazuje 




Příjemcem je fyzická nebo právnická osoba, které je dle označení v průvodní 
dokumentaci zásilka určená. Povinností příjemce je pak rozporovat či potvrdit přijetí 
zboží v řádném stavu.  
 
2.5. Dopravce 
Dopravce je povinen dle smluvní spolupráce za vyzdvižení, přepravu a doručení zásilky 
příjemci. Dopravce je zodpovědný za doručení zásilky nejpozději do termínu uvedeného 
v přepravním listě. Jedinou výjimkou, kdy dopravce nenese následky za pozdní doručení, 
je v případě, že zmeškání bylo způsobeno nepředvídatelnou událostí, jako je živelná 
pohroma či dopravní nehoda a další. Na druhou stranu dopravce hradí veškeré náklady 
spojené s neodbornou manipulací během přepravy a tím způsobené poškození či poničení 
zásilky. V anglické terminologii se často používá termín LSP – Logistics Service 
Provider.  
 
2.6. Zákazník  
Zákazník je příjemcem materiálového prvku, který získal od dodavatele za peněžní nebo 
jinou hodnotovou úplatu.  
 
2.7. Dodavatel 
Dodavatelem je fyzická či právnická osoba, která poskytuje či prodává zboží.  
 
2.8. Skladování 
Hodnota skladování je známá již z dřívějších dob při úschově potravin. V dnešní době se 
skladování ovšem nezabývá pouze hromaděním zásob jídla, má větší záběr. Skladování 
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se stalo mnohem širší, rozmanitější a komplexnější. V dnešní době je pod pojmem 
skladování myšleno užití komerční budovy pro skladování materiálového prvku.  
Většinou se jedná o velké prosté budovy v průmyslové zástavbě měst. (Kenneth, 1990) 
Skladování by mělo zajistit, že materiálové prvky budou skladovány v optimálním 
množství pro zajištění plynulého výrobního procesu, rozpracované výrobky pro další 
produkci, hotové výrobky pro zákazníka a náhradní díly pro nutné opravy. (Jurová, 2001) 
 
2.9. IS informační systém 
Logistický informační systém by měl zajistit prostředí, v kterém bude možno účinně 
plánovat a koordinovat všechny aktivity spojené s logistikou – řízení hmotných toků 
i finančních prostředků a informací v logistickém řetězci. Logistický informační systém 
by měl být schopen filtrovat a sbírat data dle požadavků uživatelů, prostoupit data skrze 




Obrázek č. 2: Funkce logistického informačního systému (Stock, 2001) 
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3. Druhy dopravy 
Měnící se povaha logistických a zásobovacích řetězců, částečně zapříčiněná globalizací 
podniků, měla velký vliv na důležitost rozdělení jednotlivých typů přepravy. 
Z celosvětového hlediska dochází k přesunu výrobků na velké vzdálenosti z důvodu 
koncentrace výrobních závodů v nízkonákladových oblastech. Z důvodu velkého objemu 
přepravovaných výrobků a s ohledem na vznikající náklady došlo ke snaze o zefektivnění 
logistických operací. (Rushton, 2010) 
V nákladní dopravě zaujímá v celosvětovém měřítku největší podíl doprava námořní. 
Letecká nákladní doprava (v přepočtu na tisíce tunokilometrů) zaujímá celosvětově pouze 
přibližně 1%, ačkoliv cena zboží přepravená touto cestou naopak dělá přibližně 40% 
hodnoty všeho zboží. Letecká přeprava nákladu se používá spíše jako nadstandardní 
služba pro zboží velmi vysoké hodnoty (elektronika, automobilový průmysl či značkové 
oblečení). (Eurostat, 2013) 
Ačkoliv v Evropě převažuje doprava silniční, můžeme si všímat, že jedná spíše 
o evropský, nežli celosvětový trend – takto vysoký podíl silniční dopravy na nákladní 
dopravě nikde jinde na světě nenajdeme (například v USA je majoritním typem dopravy 
železniční přeprava). 
 
Obrázek č. 3: Skladba nákladní dopravy (Ročenka životního prostředí – data Eurostat, 2010) 
Pro zjednodušení situace budou pro účely této diplomové práce, a s ohledem na jejich 
užití ve společnosti Bosch, podrobněji rozebrány tři hlavní druhy nákladní dopravy – 
letecká, námořní a silniční. Silniční doprava bude sloužit jako podklad a teoretické 
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východisko pro optimalizaci dopravního konceptu, proto bude posouzena i z hlediska 
dokumentace a dalších nezbytných podmínek pro její realizaci.  
 
3.1 Letecká doprava 
Letecká doprava je stále považována spíše za nadstandardní službu vzhledem k vysokým 
nákladům na přepravu zboží. Především se jedná o případy, kdy je nutné dodat položku 
velmi rychle do místa určení – pak právě letecký servis nabízí nejkratší tranzitní časy. 
Také se zaměřuje na přepravu zboží velmi vysoké hodnoty. (OECD, 2002) 
I přes vysoké náklady za přepravní služby je patrný nárůst objemu služeb letecké nákladní 
přepravy. Jedním z důvodů může být například i zavedení kontejnerů – což výrazným 
způsobem změnilo systém manipulace s nákladem a zamezilo dlouhým překládkám 
zboží. Jeden z příkladů užití kontejnerové dopravy v letectví je znázorněn na 
následujícím obrázku – kontejnerů využívají především expresní kurýrní společnosti 
přepravující ve velkém kusové zásilky. 
 
Obrázek č. 4: Užití kontejnerů v letecké nákladní přepravě (Propagační materiály DHL, 
2014) 
Dalším důvodem pro rozmach letecké dopravy v nedávné době může být i skutečnost, že 
došlo ke zvětšení podílu nákladního prostoru v osobních letadlech, zlepšení systému 
handlingu zásilky či rychlému nárůstu počtu plánovaných letů.   
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Letecká doprava má vysokou konkurenceschopnost především v mezinárodní přeprava 
při nutnosti rychlého transferu. Tento faktor může být bohužel negativně ovlivněn 
čekáním na odbavení na letištích či zdržením při celním vyclení. Výhodou letecké 
dopravy je fakt, že vzhledem k rychlému dodání zboží nemusí být drženy téměř žádné 
zásoby, které by v sobě vázaly finanční prostředky; a také zboží není pod velkým rizikem 
poškození či ztráty.  
Pro leteckou přepravu je nejvhodnější zboží vysoké hodnoty a nízké hmotnosti zboží, 
u kterých nákladná doprava nijak neovlivní mnohem vyšší cenu zboží, dále je vhodná pro 
zboží podléhající rychlé zkáze, zboží módního průmyslu či k řešení krizových situací 
u jakéhokoliv typu výrobku. Pro většinu produktů ovšem letecký typ přepravy stále 
zůstává nepřiměřeně drahým typem přepravy. (Rushton, 2010)  
V roce 2013 však Sales upozorňuje také na skutečnost, že letecká doprava se stává velmi 
oblíbeným typem nákladní přepravy nejen pro klasické zboží, ale čím dál častěji je 
využívána pro přesun výrobků zdravotnického průmyslu a pro transfer orgánů, nicméně 
i pro převoz domácích mazlíčků, ale i jiných větších zvířat, nejčastěji koní. Tento trend 
začíná být rozsáhlejší především v USA. (Sales, 2013) 
Nejdůležitějším dokumentem v rámci přepravy nákladu je u letecké přepravy takzvaný 
Air-Waybill (zkráceně AWB, letecký nákladní list). AWB je písemný doklad sloužící 
k proclení, účtování dopravného, jako podklad pro odesílatele i příjemce. V letecké 
nákladní přepravě je pak důležitá asociace IATA (International Air Transport 
Asscociation, Mezinárodní asociace leteckých dopravců), která podporuje aktivity 
leteckých dopravců, nastavuje standardy a řeší odlišnou průmyslovou politiku zemí světa. 
IATA je také zodpovědná za stanovení podmínek pro přepravu nebezpečného nákladu 




3.2 Námořní doprava 
V rámci lodní dopravy rozeznáváme velké množství typů – od dopravy po 
vnitrozemských vodních cestách, po jezerech, kolem pobřeží či další. Vzhledem 
k lokalizaci České Republiky a účelu této diplomové práce bude výklad omezen na 
mezinárodní námořní dopravu. 
Námořní doprava se obecně specializuje především na výrobky nižší hodnoty, u kterých 
nehraje důležitou roli časová náročnost operace. Význam vnitrostátní lodní dopravy sice 
není malý, ale je silně omezován dostupností vodních ploch. Na druhé straně význam 
mezinárodní námořní přepravy stále roste, na čemž má i svůj podíl změna podmínek 
a přijetí námořní přepravy v zaoceánském obchodním styku. (Leinbach, 2007) 
Na obrázku níže můžeme vidět frekvenci námořních cest po světě od bledě modré (malá 
hustota) až po červenou (vysoká frekvence dopravních spojek).  
 
Obrázek č. 5: Mapa frekvence námořních dopravních cest na světě (Portál SeaWeb, 2015) 
Ve velkém rozvoji námořní přepravy hrálo velkou roli i zavedení kontejnerů 
a kontejnerových lodí. V dnešní době je velmi oblíbeným způsobem celokontajnerová 
přeprava – zboží je u dodavatele naloženo přímo na kontejner (umístěn na nákladní ploše 
automobilového přepravního prostředku), který je zde následně i zaplombován. Tak je 
zboží chráněno před přídatnými dodávkami ostatních firem či neoprávněnou manipulací. 
Celý kontejner je pak naložen na loď a příjemce následně zkontroluje správnou číselnou 
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řadu a neporušenost plomby. Díky zavedení kontejnerové přepravy se snížily požadavky 
na pracovní síly a omezily se krádeže a poškození během přepravy.  
 Obrázek č. 6: Kontejnerová loď (Portál Polskodnes, 2013) 
Námořní doprava je tedy výhodná především u velkoobjemových produktů, 
u nadstandardních rozměrů zásilek či u přepravy automobilů, generátorů, větrných turbín 
či vojenského vybavení. Musí být počítáno s tím, že může dojít k prodloužení času 
přepravy z hlediska tří základních typů zpoždění: zdržení zásilky před odesláním na 
terminálu, zdržení při expedici zásilky z místa vylodění a pochopitelně nepředvídatelné 
zpoždění během samotné plavby z důvodu špatného počasí, zmeškaným přílivům 
a dalším záležitostem. Z hlediska poškození zboží pak hrozí možnost koroze či jiné 
poničení v důsledku dlouhodobého působení vlhkého podnebí. (Rushton,2010) 
 
Důležitým dokladem námořní dopravě je takzvaný Bill of Loading (B/L či též 
konosament; český překlad náložný list). Tento přepravní dokument vykazuje transport 
z místa odeslání do místa určení. Za předem stanovených podmínek potvrzuje převzetí 
zboží k dopravě a na druhé straně slouží k vydání zboží po doplutí do přístavu, přičemž 
je nutné předložení originálu B/L. Pouze v určitých případech expresní přepravy jde 




V námořní přepravě je pak rozhodně důležitá organizace IOM (International Maritime 
Organization), taktéž známá pod zkratkou IMCO (Inter-Governmental Maritime 
Consultative Organization). Primárním cílem této organizace je rozvíjet a udržovat 
komplexní regulační rámec pro nákladní lodní dopravu. Zajímá se o otázky bezpečnosti, 
životního prostředí, právní a technické korektnosti, účinnosti lodní dopravy a mnoho 
dalšího. Důležitým úkolem IMCO organizace je pak vydání příručky pro zajištění 
bezpečné přepravy nebezpečných věcí po vodě - International Maritime Dangerous 




3.3 Silniční doprava 
Silniční doprava tvoří jednu z nejvýraznějších složek přepravy nákladu vůbec. Jedná se 
o typ přepravy, kdy je celá cesta s nákladem realizována pozemně. Silniční doprava 
nabízí rychlé řešení s malou pravděpodobností ztrát během přepravy. (Lowe, 2002) 
Při kratších vzdálenostech nabízí nejlepší servis z hlediska dodávek typu „door to door“. 
Transport bez nutnosti překládání zboží a pro různě objemné velikosti dodávek ji činí 
jednou z nejvyhledávanějších služeb. Průměrná vzdálenost jedné jízdy silničního 
dopravce je okolo 800 km. Nicméně dopravci s mezinárodní působností ujedou i mnohem 
delší vzdálenosti, výsledný průměr je ale ovlivněn i častými výjezdy drobných městských 
dopravců. (Lambert, 2008) 
U silniční dopravy rozlišujeme několik základních typů vozidel dle tonáže a počtu 
paletových míst (počet míst ložné plochy, na které je možné umístit europalety 
standardních rozměrů – nebereme v úvahu stohovatelnost).  
Kamion – 24 tun 32 palet. míst 
 
Vozidlo s nosností do 6 tun 16 palet. míst 
 
Vozidlo s nosností do 3 tun 12 palet. míst 
 
Dodávkové vozidlo 
s nosností do 1,3 tuny 
2-3 palet. místa 
 
 
Tabulka č. 1: Nejčastější rozdělení silničních prostředků užívaných v JhP (Vlastní zpracování + 
Portál Jipocar, Lašek, 2015) 
 
Největší výhodou autodopravy je, že je pružná a flexibilní. Vzhledem k velké hustotě 
silniční sítě jsou schopni pozemní dopravci nabídnout své služby pro téměř jakékoliv 
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spojení místa určení s místem původu. V kombinaci s univerzalitou nákladního prostoru 
jsou výhodní pro různé typy a objemy zboží bez ohledu na vzdálenost.  
V dnešní době je velký tlak na přímé a neustále se opakující trasy přepravních jednotek, 
díky kterým je možné dobře koordinovat dodávky přímo do výrob společností (bez 
nutnosti skladovacích prostor) či naopak přímé odvedení hotových výrobků zákazníkovi. 
Tyto cesty je nutné realizovat přímo na čas a právě díky pravidelným linkám 
autodopravců jde tyto požadavky pokrýt. Silniční doprava tak nejlépe může plnit dodávky 
typu JIT (Just in Time). Tento druh dopravy díky operativnosti, nízký nákladům 
a poměrně krátkým přepravním časům stále zvyšuje svůj podíl na trhu nákladní přepravy. 
Nevýhodou silniční dopravy vzhledem k velkému rozmachu je pak její neblahý vliv na 
životní prostředí: má za následek výfukové plyny, hluk a vibrace. 
V silniční dopravě je pak důležitá dohoda ADR (originál z francouzského Accord 
européen relatif au transport international des marchandises dangereuses par route; 
v angličtině European Agreement concerning the International Carriage of Dangerous 
Goods by Road) – Evropská dohoda o mezinárodní silniční přepravě nebezpečných věcí. 
(Svatoš, 2009) 
3.1.1. FTL – Full Truck Load – celokamionová přeprava 
Tento typ představuje dvě možnosti, buď je dostatečný objem produktů k naplnění celého 
prostoru kamionu, nebo je preferováno pro přepravu dedikované auto, ačkoliv není 
zatížen celý ložný prostor. Tento typ přepravy je obvykle užit pro objem zboží 
překračujících deset paletových míst, pokud se jedná o vysoko rizikové zboží nebo čas 
hraje zásadní roli. FTL je cenově náročnější než LTL, nicméně zajišťuje rychlejší 
přepravu zásilky (transport je realizován z bodu A přímo do bodu B). 
3.1.2. LTL – Less Than Truck Load – sběrný typ přepravy 
LTL typ přepravy je obecně druh transportu, který kombinuje dopravu pro více 
zákazníků. Je to cenově přijatelnější typ přepravy. Sběrný transport je výhodný pro menší 
obchodní společnosti, protože sdílejí podíl na dopravních nákladech s dalšími 
společnostmi. Firma platí pouze určitý podíl na zaslaných produktech dle váhy, objemu 
a délky trasy. LTL zásilky jsou často překládány nebo přebalovány. Čas je tak prodloužen 
o nadbytečné aktivity. (Portál JBT, 2015) 
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4. Dokumenty v mezinárodní silniční dopravě 
4.1. Úmluva o CMR 
Dne 19. května 1956 byla v Ženevě podepsána Úmluva o přepravní smlouvě 
v mezinárodní silniční nákladní dopravě. Název vychází z francouzského „Convention 
relative au contrat de transport international de marchandises par route“, v anglické 
transkripci „Convention on the Contract for the Carriage of Goods by Road“, nicméně 
nejznámější je pod zkratkou CMR či je používána hovorový výraz „camrák“. 
Úmluva vstoupila v platnost až v roce 1961 a pro Československou socialistickou 
republiku teprve rokem 1974 (pro ČR je platná Úmluva od roku 2006). Zajímavostí 
rozhodně je, že od svého vzniku téměř před šedesáti lety nebyla nikdy zásadně měněna. 
Úmluvu o CMR přijaly všechny evropské země, ale postupně ji ratifikovalo i Maroko, 
Turecko, Írán, Jordánsko, Sýrie, bývalé asijské státy SSSR a Mongolsko.  
Úmluva CMR se vztahuje k přepravě každé zásilky silničním vozidlem za úplatu 
v případě, že místo nakládky a vykládky leží na území dvou různých států, přičemž 
alespoň jeden musí být smluvním státem této Úmluvy. CMR pak řeší především 
odpovědnost dopravce při použití prostředníka (sub dopravce či následného dopravce – 
užití více přepravních společností, dále zabezpečuje dokumentaci v přepravním styku, 
odpovědnost dopravce v případě škody vzniklé na zásilce, reklamace nároků a promlčení 
nárok z přepravní smlouvy a v neposlední řadě řešení sporů v soudním jednání.  
Formulář CMR je trojjazyčný, je zde uvedeno jméno odesílatele, příjemce, dopravce, 
podrobnější popis zboží, počet palet, váha. Standardní formulář je průpisový, složený ze 
čtyř různých barevných vyhotovení – červený pro odesílatele, modrý pro příjemce, zelený 
pro dopravce a černý pro dalšího dopravce/pro potvrzení o předání zboží dopravcem, 
následně zaslán na odesílatele.  
CMR tedy slouží jako důkaz o předání zboží mezi odesílatelem, dopravcem a příjemcem. 
Mohou zde být zaznamenány i výhrady při přijetí zásilky či může být použit jako důkazní 




Obrázek č. 7: CMR (Vlastní zpracování, 2014) 
 
4.2. Dodací list a faktura 
Dodací list je nezbytným dokumentem, který musí být k zásilce přiložen za všech 
okolností. Obsahuje náležitosti: odesílatel a příjemce, podmínky úhrady dopravného 
podle Incoterms 2010, popis zboží, váhu celé zásilky i váhu samotného zboží. 
Faktura je potom nezbytný dokument v rámci vývozu/dovozu mimo Evropskou unii, 
poněvadž hodnota zboží je základem pro vyměření celního poplatku. Také jsou zde 
uvedeny vývozní skupiny zboží, poněvadž v dnešní době je přísně kontrolována 
i možnost vývozu zboží dvojího užití. Zboží v této kategorii by mohlo být použito jednak 
pro nevýbušné prostředky nelegálního charakteru, tak i pro podporu výroby jaderných 
zbraní či jiných jaderných, chemických či biologických výbušných zařízení. Zboží 
spadající do této kategorie pak při svém vývozu potřebuje ještě speciální vývozní 
povolení. (Intranet, 2015) 
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4.3. Celní dokumentace 
 Celní problematika je specifikována s přihlédnutím na používaný systém ve společnosti 
Bosch - zjednodušený postup pro ukončování režimu tranzitu a při režimu vývozu. 
Import 
V případě importu zboží do České Republiky je odesílatel ze státu mimo hranice 
Evropské Unie povinen vystavit doklad T1 (tranzitka). Dokumentace T1 je vystavena na 
základě smlouvy ESVO - Evropské sdružení volného obchodu a domluvy o společném 
tranzitu ve Společenství. Mezi hlavní náležitosti tohoto dokladu patří odesílatel, příjemce, 
určení vozidla definovaného SPZ, kvantifikované zboží (brutto a netto váhou), počet 
přepravovaných jednotek a doklad o ceně. Se zbožím je vždy nutné přiložit doklad 
vypovídající o jeho hodnotě (faktura, proforma-faktura, obchodní/kupní smlouva) 
a v neposlední řadě CMR doklad.  
Odesílatel pak do dokladu T1 zanese den, do kdy bude zboží doručeno na celní úřad 
příjemce. Poté celní správa přiřadí dané tranzitce MRN číslo (jedinečný kód). 
Zjednodušený postup pro ukončování režimu tranzitu pak umožňuje zaslání zboží přímo 
k příjemci bez nutnosti fyzické kontroly na celním úřadě příjemce. Je dostačující, když 
příjemce v elektronickém celním řízení k MRN číslu pořídí dokumentaci o příjmu zboží, 
kterou odešle na celní správu definovanou v tranzitce. Celní úřad pošle příjemci zprávu, 
zda může se zbožím manipulovat nebo je nezbytná fyzická kontrola. Do 24 hodin od 
oznámení příjmu zboží je příjemce povinen vytvořit JSD (jednotný správní doklad). 
Tento doklad je podkladem pro platební výměr cla na celním úřadě. Pokud jsou v celním 
systému všechny tři doklady - T1 vystavené odesílatelem, T1 vystavené příjemcem a JSD, 
byly splněny všechny náležitosti a celní řízení je ukončeno.  
Export 
Odesílatel z České Republiky vyvážející zboží do země mimo Evropskou Unii vytvoří 
VDD - vývozní doprovodný doklad, který zašle svému celnímu úřadu. Ten vývoz buď 
propustí a přidělí mu MRN číslo nebo požaduje fyzickou kontrolu. Pokud vývoz propustí 
do režimu vývoz, zašle MRN číslo odesílateli a zároveň do celní databáze. Při proclení 
zboží na hranicích je VDD načteno celním úředníkem do systému, čímž dojde k 
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potvrzení, že zboží opustilo daňové území. Pokud k ukončení VDD nedojde touto 
klasickou cestou, musí odesílatel doložit alternativní důkaz o výstupu zboží (například 




5. Incoterms 2010 
Nutnost zavedení podmínek pro realizaci mezinárodního obchodu začala být velmi 
zřejmá teprve po první světové válce, kdy bylo zformulováno základních šest nejvíce 
používaných způsobů dodání. První podoba finálních 11 doložek obchodu byla přijata 
roku 1936 pod názvem Incoterms (International Commercial Terms). Podmínky 
v mezinárodním obchodě jsou vydávány Mezinárodní obchodní komorou v Paříži (ICC). 
Díky použití pravidel Incoterms je možné vyhnout se problémům v různém pochopení 
cizojazyčných výkladů. (Machková, 2010) 
Komplexní souhrn podmínek Incoterms 2010 (poslední vydaná verze) je znázorněn na 
obrázku.  
 
Obrázek č. 8: Incoterms 2010 (Propagační materiály TNT, 2014) 
Vzhledem ke skutečnosti, že ve společnosti Bosch jsou povoleny pouze podmínky DAP 




5.1. DAP – Delivered at Place 
Při této podmínce prodávající nese veškerá rizika, která jsou s přepravou zboží spojena, 
až do místa dodání. Kupující nese pouze náklady spojené s vykládkou zboží. Prodávají 
tak splní dodávku zboží v okamžiku, kdy je kupujícímu dodáno zboží k dispozici pro 
vykládku v místě určení. Při této dodací podmínce je prodávají povinen proclít zboží 
u vývozu, u dovozu tato povinnost nevzniká. 
Starost prodávajícího je dodání zboží a obchodní účet dle kupní smlouvy či další důkaz 
o plnění, který byl určen v kupní smlouvě. Kupující je na druhé straně povinen uhradit 
cenu zboží. V případě exportu prodávající obstará na vlastní nebezpečí a náklady vývozní 
licenci či jiné úřední povolení, dále vyřídí veškeré celní formality nutné pro vývoz do 
země dle určení příjemce. V případě importu je za veškeré celní náležitosti odpovědný 
kupující. Přechod rizika na kupujícího se uskuteční ve chvíli dodání prodávajícím na 
stanovené místo. Je také povinen uhradit veškeré náklady spojené s vykládkou. (ICC, 
2011) 
 
5.1 FCA – Free Carrier  
V případě této dodací podmínky jsou náklady na rizika na straně kupujícího. Prodávající 
je povinen předat zboží dopravci nebo jiné osobě pověřené od kupujícího v daném místě. 
Pokud k předání dochází v objektu prodávajícího, je prodejce zodpovědný za nakládku; 
pokud na jiném místě, tato povinnost zaniká. V každém případě je ale prodávající povinen 
celně odbavit danou zásilku pro export. Na kupujícího přecházejí v okamžiku převzetí 




6. Projektové řízení 
„Jednotný soubor koordinovaných aktivit s definovanými body začátku a konce, 
provedený jednotlivcem či organizací ke splnění konkrétních cílů v rámci definovaného 
rozpisu aktivit, nákladů a výkonnostních parametrů.“ (Lester, 2007) 
Pro správnou organizaci projektu je nezbytné seskupit pracovníky a vytvořit hierarchické 
vazby s jasně danými kompetencemi. Organizace projektu je živým objektem, který se 
přetváří v závislosti na jeho jednotlivých etapách a životních cyklech. Nezbytnou součástí 
každého projektu je pak i správné nastavení procesů a rozhodovacích modelů, které jsou 
neustále analyzovány a vylepšovány na základě reálných zkušeností s projektem.  
Každý projekt by však měl být implementován s ohledem na kulturní a environmentální 
vlivy ve společnosti. Především je pak nezbytné dbát na smluvní vztahy a právní a legální 
ustanovení. Pro efektivnější komunikaci mezi jednotlivými projektovými jednotkami se 
pak doporučuje i velmi úzké geografické rozmístění – při osobním kontaktu 
zainteresovaných stran dochází k větší podpoře týmové spolupráce a vytvoření 
kolektivního ducha.  
Základní procesní kroky: 
1) Určení typu organizace projektu a výběr zdrojů. 
2) Identifikace jednotek ze základní organizace, které poskytnou zdroje pro 
projekt. 
3) Definice rolí, odpovědností a pravomocí. 
4) Získání zdrojů. 
5) Určení a definice komunikace uvnitř projektu. 
6) Aktivní vedení projektu, postoupení rozhodnutí na nižší projektové jednotky. 
7) Analýza a aktualizace projektu dle jeho jednotlivých etap. 
8) Aktivní hledání možných potenciálů ke zlepšení. 






Správně realizovaný projekt pak musí splňovat tři základní kritéria: 
1) Projekt musí být dokončen včas. 
2) Projekt musí být proveden v rámci rozpočtových nákladů.  
3) Projekt musí splňovat předepsané požadavky na kvalitu. (Lester, 2007) 
Tato tři zásadní kritéria jsou graficky znázorněna na takzvaném projektovém 
trojúhelníku. Někdy je výkonnost zaměňována s kvalitou, ale v principu jde o jedno a to 
samé - o splnění požadavků a to bezpečně.  
 
Obrázek č. 9: Projektový triangl (Lester, 2007) 
Time – čas projektu je hlavním faktorem, na který by mělo být nahlíženo jako na prioritní 
cíl projektu, poněvadž většinou je cíl projektu spojen se začátkem jiné události. Proto 
v některých případech je lepší obětovat dodatečný výkon či náklady na jeho splnění.  
Cost – náklady projektu by neměly být v zásadě překročeny, hlavně pokud se jedná 
o pevně danou sumu dedikovanou na projekt. Při neodvratném porušení nákladové 
hranice, by se měl projektový tým zaměřit spíše na snížení interních nákladů nežli na 
obětování dodatečných jednotek dle záměru projektu.  
Quality (performance) – kvalita není důležitá pouze v průmyslových odvětvích jako je 
zbrojní či raketový průmysl, mělo by na ní být dbáno ve všech projektových fázích. 
Nejedná se pouze o kvalitu výrobků, ale i o kvalitu informací či procesů, které tak zajistí 
hladký a nekomplikovaný průběh celého projektu.  
Safety – porušení podmínek bezpečnosti projektu pro urychlení ziskovosti, může vést 
k nehodám pracovníků a porušení legálních podmínek, proto je symbol S umístěn 
uprostřed projektového trianglu jako důrazný prvek.  
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„Plánování, monitorování a kontrola všech aspektů projektu a motivace všech 
zainteresovaných, za účelem dosáhnout cílů projektu skrze odsouhlasená kritéria času, 




7. Společnost Bosch Diesel s.r.o. – Jihlava  
7.1. Základní informace 
Datum zápisu: 4. ledna 1993  
Obchodní firma: BOSCH DIESEL s.r.o.  
Sídlo: Jihlava, Pávov 121, PSČ 586 01  
Identifikační číslo: 469 95 129  
Právní forma: Společnost s ručením omezeným  
Předmět podnikání: výroba, obchod a služby  
Základní kapitál: 150 000 000,- Kč 
Ostatní skutečnosti: Společnost se zahraniční majetkovou účastí (Portál Justice, 2015) 
 
7.2. Popis podniku a produkt 
Vznik společnosti Bosch Diesel s. r. o. se datuje k roku 1993. Na začátku svého působení 
měla firma pouze 160 zaměstnanců v jediném závodě. Dnes je ovšem společnost Bosch 
největším zaměstnavatel v kraji Vysočina, skládá se ze tří závodů a zaměstnává okolo 
4.400 zaměstnanců. Za jejím úspěchem pak stála výroba Common Rail, díky němuž se 
jihlavský Bosch stal největším výrobcem vysokotlakového vstřikovacího systému pro 
dieselové motory v rámci Bosch celosvětově. Dnešním nosným produktem jsou čerpadla, 
dále pak již zmiňované raily či tlakové regulační ventily. Patnáct produktových řad 
s rozdělením dle výroby je následující: 
 Závod I – Humpolecká: sériové opravy, technická podpora závodu  
 Závod II – Na Dolech: vysokotlaký zásobník rail, tlakový regulační ventil  










Obrázek č. 10: Produkty společnosti Bosch Diesel – zleva čerpadlo CP4, rail, CP3 (Portál 
Bosch, 2015) 
Zákazníkem společnosti Bosch Diesel je přibližně 30 předních automobilek na 
celosvětovém trhu. Profiluje se jako společnost známá pro vynikající kvalitu, 
s nadšenými a flexibilními zaměstnanci, schopná přesně plnit dodací termíny, být 
konkurenceschopnou a s velkou angažovaností v sociálním dění v kraji Vysočina. 
K velkým přednostem společnosti pak patří i důraz, který klade na bezpečnost práce, 
ochranu zdraví pracujících či ochranu životního prostředí. (Portál Bosch, 2015) 
Společnost Bosch je v současné době držitelem těchto certifikátů:  
 ISO 9001:2008,ISO/TS 16949:2009 – management kvality,  
 ISO 14001:2004/OHSAS 18001:2007 – ochrana životního prostředí a 
bezpečnost práce,  
 držitel osvědčení Bezpečný podnik,  
 opakovaně oceněna jako Investor roku, Exportér roku a Zaměstnavatel regionu. 




7.3. Organizační struktura 
Společnost je řízena technickým PT (Technical Plant Manager) a komerčním PC 
(Commercial Plant Manager) ředitelem. Oba ředitelé mají pod sebou svoje vedoucí 
úseků, kteří mají na starosti řízení jednotlivých úseků: 
PT PC 
QMM – Quality Management and Method HRL – Human Resources Jihlava 
TEF – Technical Functions FCA – Controlling, Finance and Admin. 
FCM – Facility Management LOG – Logistics 
BPS – Bosch Production Systém DBE – Depl. Business Excellence 
HSE – Health, Safety and Environment ICO – Information Coordination 
MFR – Manufacturing Rail and DRV FSR – Field Services Eastern Europe 
MFP – Manufacturing CP3 PQA – Plant Quality Automotive JhP 
MFH – Manufacturing CP4, CPN5  
MFB – Manufacturing REM  
ETC – Eng. Testing Center Jihlava  
ERR – Eng. Rail and Rail Components  
Tabulka č. 2: Hierarchie společnosti (Vlastní zpracování, 2015) 
Pod jednotlivými vedoucími úseků jsou vedoucí oddělení. Například pod vedoucího 
logistiky spadají dva vedoucí oddělení (fyzické a plánovací logistiky). Dále v hierarchii 
jsou umístěni vedoucí skupin – u fyzické logistiky je to například vedoucí skupiny externí 
logistiky, vedoucí obalů a controllingu a vedoucí interní logistiky. Jednotliví vedoucí 




7.4. Kultura společnosti 
Kultura firmy je založena na vizích, principech, hodnotách a základních kompetencích. 
Vizí společnosti je vytváření a sdílení hodnot. Pomocí inovací hledá společnost řešení pro 
podporu kvalitního života a v duchu myšlenek zakladatele společnosti přebírá ve vysoké 
míře společenskou a ekologickou zodpovědnost. Principy společnosti jsou pak kvalita, 
inovace a orientace na zákazníka. Cílem je neustálé zlepšování vnitrofiremních procesů 
(Continuous Improvement Process – CIP). Hodnoty firmy Bosch jsou základem, na 
kterém spočívají úspěchy minulosti a na kterém společnost staví budoucnost. Společnost 
se orientuje na budoucnost a na zisk, které jsou základními pilíři pro dynamický vývoj 
firmy.  
Firma uznává odpovědnost za své jednání, za bezpečnost lidí, šetrné zacházení se zdroji 
a zachování čistého životního prostředí. Mezi hlavní cíle společnosti se řadí iniciativa, 
důslednost, otevřenost, důvěra či slušnost. Silným aspektem společnosti Bosch je 
i kulturní rozmanitost, spolehlivost, hodnověrnost a legálnost. (Intranet, 2015) 
 
7.5. Informační systémy 
Ve společnosti Bosch je v celé firmě uznávaný a používaný program SAP. Ten pokrývá 
většinu činností společnosti a poskytuje informace o veškerých pohybech materiálu 
a financí. Kromě něj je pak hojně využíván Intranet společnosti, programy Microsoft 
Word, PowerPoint a Microsoft Excel (pro vyhodnocování, konstrukci grafů 
a prezentace), dále pak Chemical Browser (program s informacemi o chemických látkách 
používaných v jednotlivých závodech společnosti), CheckWork, Q-Documents, Set 
Rights a mnoho dalších.  
V rámci fyzické logistiky je pak důležitý program Losys a jeho vizuální podobu Andon. 
Oba tyto programy slouží především pro hladký průběh procesů zajišťovaných fyzickou 
logistikou – propojuje dopravní, fakturační, obalový úsek společně s příjmem, expedicí, 




7.6. Oddělení fyzické logistiky  
Vzhledem k široké struktuře společnosti bude práce zaměřena na konkrétní oddělení 
a činnost společnosti. Logistika ve společnosti Bosch je rozdělena na plánovací oddělení 
(kontakt se zákazníkem/dodavatelem, plánování materiálů do výroby, zákaznické 
plánování) a oddělení fyzické logistiky, jehož činnosti by se daly shrnout do následujících 
hlavních bodů:  
 Zajišťování kompletního materiálového toku zboží od dodavatelů, přes příjem 
zboží, skladování a výdej do výroby, až po odesílání hotových výrobků k našim 
zákazníkům.  
 Zajišťování interní a externí dopravy.  
 Celní problematika a Intrastat.  
 Logistika obalů.  
 Fakturace.  
 Podpora všech aktivit směřujících ke snižování zásob, zrychlení průtoku materiálu 
a rovnoměrné a pravidelné zajišťování potřeb výroby.  
Vize fyzické logistiky: Řízením logistických procesů a jejich aktivní optimalizací 
přispíváme k dosahování strategických cílů firmy a k spokojenosti našich zákazníků, 
zaměstnanců a dalších partnerů firmy.  
Mise: Naší odbornou kvalifikací, flexibilitou a štíhlými procesy přispíváme k úspěchu naší 






8. Analýza interního prostředí podniku (analýza firemních 
faktorů) 
8.1. Vědecko-technický rozvoj 
Vzhledem k tomu, že se jedná o rozsáhlou organizaci, má společnost Bosch Diesel s. r. o 
mnoho podpůrných, vývojových i technicky vybavených týmů a oddělení ve všech třech 
závodech.  
Díky systému neustálého zlepšování CIP (continous improvement proces) dochází k tlaku 
na neustálý rozvoj stávajících výrobních i nevýrobních procesů v rámci této společnosti. 
Každý zaměstnance společnosti má možnost podat zlepšovací návrh a podílet se tak na 
optimalizaci procesů - za rok 2014 bylo podáno více jak 4.900 podaných patentů, což dělá 
tuto společnost technologických lídrem a inovátorem v mnoha oblastech. 
Výzkum a vývoj nových produktů a technologií se realizuje v ostatních závodech 
koncernu Bosch, ne přímo v jihlavském závodě. Z toho důvodu je nezbytné propojení 
s dalšími pobočkami, k čemuž společnost užívá moderní informační kanály a zřídila 
například celosvětovou síť Bosch Connect, kde si mohou jednotliví zaměstnanci 
vyměňovat své poznatky. Je kladen důraz na kreativitu, rychlost a inovace. 
 
8.2. Marketingové a distribuční faktory 
Společnost Bosch je v kraji majoritním zaměstnavatelem a svým zodpovědným 
chováním si získala velice dobrou pověst. Značka společnosti se těší oblibě více než 125 
let, z čehož pak svým působením v Jihlavě 20 let. Zákazníci společnosti jsou spokojení, 
firmě důvěřují a nadále se k ní vracejí. Společnost provozuje mnoho akcí pro svoje 
zaměstnance, pořádá charitativní akce a spolupracuje se školami.  Z řady akcí můžeme 
jmenovat například „Stavíme z Merkuru“, „High-TechDay“ či projekt „Čistá Vysočina“. 
o Stavíme z Merkuru - Jedná se o akci pro žáky šestých až devátých tříd 
základních škol v kraji Vysočina. Tato akce se uskutečňuje za podpory firmy 
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Bosch a Krajského úřadu Kraje Vysočina v Jihlavě. Soutěž má cílit na rozvoj 
technického smýšlení dětí a jejich zájem o strojírenské obory. 
o High-TechDay 2015 - Program návštěvy studentů z českých technických škol 
zahrnoval prohlídku výrobních prostor jednoho z nejmodernějších závodů 
skupiny Bosch i možnost přímo vidět a poznat práci odborných oddělení firmy. 
Přínosem pro studenty byl také přímý kontakt s jednotlivými odborníky a 
vedoucími pracovníky firmy. Program dne vysokých škol byl doplněn odbornými 
prezentacemi o skupině Bosch a celé divizi dieselových systémů a o 
technologických novinkách v oboru.  
o Čistá Vysočina - k dnešnímu dni proběhlo již sedm ročníků jarního úklidu v Kraji 
Vysočina pod názvem „Čistá Vysočina“.  Uklízí se okolí všech tří závodů. Akce 
se zúčastnilo přes sedmdesát zaměstnanců jihlavské firmy Bosch včetně jejich 
rodinných příslušníků. 
 
8.3. Výroba a řízení výroby 
Jihlavský závod Bosch Diesel s. r. o. je jedním z největších závodů skupiny Robert Bosch 
GmBH. V lednu roku 2008 započala sériová výroba nejnovější generace čerpadla CP4. 
Výrobní program se taktéž rozšířil o sériovou opravu rotačních čerpadel a vstřikovacích 
jednotek.  
Veškeré výsledky společnosti se měří a sledují podle ukazatelů KPI a KPR. 
KPI je klíčový indikátor výkonu, který podává zpětnou vazbu o průběhu procesu. KPR je 
pak určen pro vyhodnocení nadřazených výsledků na strategické úrovni.  
Oba ukazatele KPI a KPR se ve společnosti sledují v rámci normy ISO/TS 16949 
a  požadavků EFQM. Výsledné měření je základem k neustálému zlepšování společnosti. 
V oblasti EFQM byl podnik mnohokrát oceněn pro velkou úspěšnost ve všech 
sledovaných oblastech. 
8.4. Podnikové a pracovní zdroje 
Heslem společnosti je slogan „Stvořeno pro život“, v jehož duchu se snaží neustále 
zvyšovat kvalitu života zaměstnanců i lidí v kraji ve všech oblastech působnosti. 
43 
 
Společnost umožnuje doplnění odborného vzdělání svých zaměstnanců i jejich neustálé 
vzdělávání díky interním a externím kurzům (možnost navštěvovat jazykové kurzy či 
sportovní aktivity). V rámci interní politiky se pak snaží odměňovat své zaměstnance 
nejen platovým oceněním, ale i jinými bonusy – odměny za znalost cizích jazyků, pomoc 
zaměstnancům s dětmi (volné dny, benefity), předdůchodový program a mnoho dalšího. 
 
8.5. Finanční a rozpočtové faktory 
Dle výročních zpráv společnosti z loňských let je evidentní, že se výsledek hospodaření 
nachází v zisku. Meziročně se tržby společnosti navýšily o 10,3%, z čehož největší podíl 
představuje výroba vstřikovacího zařízení do naftových motorů. 
Aktiva společnosti jsou ze 42, 2 % kryty vlastním kapitálem. 
Ukazatel likvidity 
Likvidita =
 4 260 565
5 398 331
= 0,79 Kč  Jednotka dluhů je kryta 0,79 Kč oběžných 
prostředků. 
Rychlá likvidita =
4 260 565− 1 820 780
5 398 331
= 0,41 Kč Schopnost podniku použít 0,41 Kč 
prostředků pro splnění závazků. 
Ukazatel efektivnosti užití zdrojů 
Obrat aktiv = 
19 228 731
10 941 866





 = 9, 37 Průměrná doba obratu je 38,42 dne. 
 Obrat krátkodobých pohledávek =
19 228 731
2 204 196
 = 8,72 
Průměrná doba inkasa =
360
8,72







= 0,045 Ziskovost podniku je 4,5% 
𝑅𝑂𝐼 =
86 933 000
10 941 866 000





9. Porterova analýza 
9.1. Nově vstupující konkurence 
Za hlavní překážky vstupu do odvětví považuji: 
 věrnost zákazníků zavedeným značkám – značka a pověst společnosti je velice 
silná, proto by musela nová firma nabídnout výjimečnou kvalitu, poněvadž 
překonat výrobky společnosti Bosch by bylo velmi obtížné a velmi finančně 
náročné. 
 přechodové náklady – přechodové náklady by byly úměrné době trvání 
vypovězení smlouvy.   
 nákladové znevýhodnění nezávislé na rozsahu – z této oblasti se určitě musí 
zmínit dlouholetá tradice firmy i přístup k nejlepším výrobním technologiím. 
Dalším aspektem je i předem velmi kvalitně promyšlená dopravní logistika a 
strategické umístění závodů poblíž hlavních komunikací.  
 
9.2. Stávající konkurence 
Největší konkurence společnosti Bosch je japonská firma Denso, anglická firma Delphi 
či společnost Continental. Nicméně firma Bosch si udržuje přední místo po objemové i 
kvalitativní stránce.  
Firma se snaží vyhrát nad konkurencí těmito nástroji: 
Cena – i když výrobky společnosti Bosch nepatří mezi nejlevnější, jejich kvalita je 
natolik výborná, že vyváží případné náklady. Na druhou stranu se společnost snaží držet 
cenovou hladinu v rozumné míře, poněvadž si je vědoma, že cena je rozhodujícím 
faktorem pro většinu zákazníku. 
Reklama - Bosch investuje nemalé částky do reklamy. Využívá reklamních medií jako 




Kvalita – v roce 2011 získala společnost Národní cenu kvality, která vyjadřuje, že firma 
Bosch je jednou z nejlepších v odvětví. 
 
 
Obrázek č. 11: Certifikát Národní ceny kvality ČR (Portál Bosch, 2015) 
 
9.3. Vyjednávací vliv odběratelů 
Největšími zákazníky společnosti jsou velké asijské, americké i evropské automobilky, 
mezi které můžeme zařadit například Hondu, Ford, Audi, BMW, Toyotu či Škodu. 
Zákazníci vyžadují velkou kvalitu a nejaktuálnější informace o produktech 
a technologických inovacích. Vyjednávací vliv odběratelů je z této strany velký, nicméně 
mají pouze omezený počet dodavatelů, čímž se naopak zase jejich vliv snižuje.  
 
9.4. Vyjednávací vliv dodavatelů 
Počet dodavatelů – společnost má celou řadu dodavatelů, kteří dodávají množství 
rozlišných komponentů pro výrobu konečného produktu, ať už se jedná o čerpadla, 
vysokotlaké vstřikovací zásobníky – raily či regulační ventily. Existuje větší počet firem, 
které se zabývají výrobou konkrétních dílců. Vzhledem k tomu lze snadno dodavatele 
změnit, čehož následkem je, že dodavatelé nemají velký vyjednávací vliv.  
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Pouze v ojedinělých případech existují projekty vývoje a spolupráce s konkrétními 
dodavatelskými firmami, kde je vliv dodavatelů větší. Zároveň zde ale není žádný 
dodavatelský podnik, který by měl postavení monopolu a velkou vyjednávací schopnost. 
Jednotlivé produkty dodavatelů mají rozhodující vliv na kvalitu výsledného 
produktu firmy – v oblasti automobilového průmyslu není situace zcela standardní jako 
je tomu u jiných odvětví. V tomto případě si firma stanovuje požadavky na kvalitu 
a dodavatel se je snaží splnit, aby nedošlo ke ztrátě velkého a důležitého odběratele.  
Dopředná integrace – je zde pouze malá hrozba dopředné integrace. Proces je natolik 
složitý a nákladný, že jednotliví dodavatelé mají možnost zaměřit se pouze na výrobu 
jednoho dílce. Vývoj a následná integrace je velmi složitým a nákladným procesem, navíc 
společnost si své know-how velmi dobře střeží.  
Přechodové náklady – přechodové náklady jsou úzce svázány s podepsanými 
smlouvami, ať už jménem jihlavského závodu Bosch nebo její mateřské společnosti 
Robert Bosch GmbH.  
9.5. Tlak ze strany náhradních výrobků – substitutů 
Společnost vyrábí komponenty a má nenahraditelný patent k systému CommonRail. 
Hlavními výrobky jsou čerpadla, vysokotlaké vstřikovací zásobníky a regulační ventily, 




10. Analýza makroprostředí s pomocí STEPE analýzy 
10.1. Sociálně kulturní faktory 
Veřejnost v kraji, kde firma působí, podporuje aktivity společnosti, poněvadž se jedná 
o většinového zaměstnavatele, který tak zvyšuje úroveň kvality života občanů. Negativní 
dopad by mohla mít skutečnost, že v dnešní době upadá zájem o technické obory a firmě 
schází dostatek kvalifikovaných zájemců o pozice v této oblasti. 
Mzdy jsou zde v rámci kraje nadprůměrné. Pro spravedlivé ohodnocení jsou zavedeny 
tarifní třídy a stupně, přiřazené jednotlivým profesím. Nicméně je zde možné i finanční 
odlišení na základě osobního ohodnocení. Manažeři od skupinového vedoucího jsou 
ohodnoceni mimo tarif podle manažerských smluv. V rámci vyšší flexibility jsou 
v současnosti uzavírány smlouvy na dobu určitou a najímáni agenturní pracovníci. 
 
10.2. Politické faktory 
Společnost Bosch na území České Republiky neregulují žádná politická omezení, řídí se 
pouze standartními legislativními zákony. Pokud budeme brát celou skupinu Robert 
Bosch, pak na mezinárodním trhu obchoduje téměř se všemi státy po celém světě. 
Největší podíl na obratu má v Evropě 58%, v Asii 29% a v Americe 13%. 
Z uvedených hodnot je zřejmé, že zahraniční politika je jedním z nejdůležitějších faktorů 
a hrozba by mohla přijít v případě razantní změny politiky jednotlivých států. Například 
výše cla ze zahraničního obchodu či sazba mýta je jedním z důležitých aspektů, který by 




10.3. Ekologické prostředí 
Společnost Bosch se snaží zachovat zdravé životní prostředí, proto vyvíjí a vyrábí 
ekologicky příznivé technologie, které jsou hospodárné i z hlediska zdrojů. Ať už se jedná 
o pohony a převodovky pro větrnou energii, solární kolektory pro generování tepla či 
používání biopaliv. 
Společnost se také aktivně zapojila do projektu GoGreen. Snaží se o osvětu nejen 
zaměstnanců, ale celé jihlavské komunity v rámci ochrany životního prostředí. V rámci 
tohoto projektu pak společnost vyvinula takzvaný „Žabí dům“. Zaměstnanci společnosti 
zde mohou vidět různé typy žárovek a solární panely. Také mohou srovnávat náročnost 
jednotlivých spotřebičů či si sami zkusit vyrobit elektrický proud a rozsvítit tak žárovku 
šlapáním na horském kole. 
 
10.4. Ekonomické prostředí 
Míra nezaměstnanosti v kraji se pohybuje nad celonárodním průměrem. Společnost 
Bosch, jakožto největší zaměstnavatel v kraji, se podílí na jejím snižování. V současné 
době má společnost stabilní ekonomickou situaci a širokou základnu uchazečů o práci, ze 
kterých si může vybírat.  
 
10.5. Technologické faktory 
V oblasti automobilového průmyslu společnost Bosch patřila vždy k předním 
technologickým špičkám. Většinu času byla v technických řešeních krok před 
konkurencí, což znamenalo, že byla zákazníky preferována a oceňována pro vysoký 
stupeň kvality. 
V poslední době se čím dál více vynakládá finančních i lidských zdrojů na výzkum 
a vývoj, poněvadž si je firma vědoma velkého tlaku konkurence. Společnost Bosch je 
také jedním z průkopníků vize „Industry 4.0“. 
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V roce 2014 byla zveřejněna nová mise, vize a strategie 2020 firmy, ze které je patrné, že 
do budoucna už by se nemělo jednat pouze o striktně výrobní závod dieselových systémů, 




11. SWOT analýza 
 
Obrázek č. 12: SWOT analýza (Portál Sun, 2015) 
11.1. SWOT analýza společnosti 
Silné stránky 
o Vysoká kvalita produktu 
o Kvalifikovaní zaměstnanci 
o Moderní výroba 
o Zavedená značka 
o Produkty jsou šetrné k životnímu prostředí 
o Vztah s veřejností (charitativní akce, spolupráce se školami, akce pro 
zaměstnance, sponzorské dary) 
o Exkluzivní přístup ke zdrojům 
o Inovativní produkty 






o Reklamace produktů – kvalitativní problémy dodavatelů 
o Finanční náročnost podniku 
o Opotřebení strojů 
o Dělnické pozice – riziko úrazu 
o Malá produktová diferenciace 
Příležitosti 
o Výzkum a vývoj nových technologii 
o Modernizace výroby – nákup nových modernějších strojů 
o Nové trhy 
o Přesunutí výroby do zemí s menší finanční náročností na zaměstnance 
o Krize konkurentů 
o Kooperace, aliance, JV 
o Vstup na nový tržní segmenty 
o Eliminace tržních bariér 
Hrozby 
o Vstup nových konkurentů na trh 
o Cenová soutěž mezi konkurencí 
o Inovace produktů konkurence 
o Nové tržní bariéry či restrikce 
11.2. SWOT analýza oddělení logistiky 
Silné stránky 
o Dobrá dopravní logistika – strategické umístění závodů u dálnic 
o Know-how 
o Flexibilita 
o Podpora vedení koncernu 





o Nedostatek skladovacích prostor 
o Nutnost outsourcingu 
o Široká rozvětvenost organizace 
 
Příležitosti 
o zvýšení objemu produkce 
o centralizace činností 
o rozšíření know-how i na další závody 
 
Hrozby 
o tlak na snižování nákladů může vést k nižší kvalitě servisu 
o legislativní změny v ČR, ale i ve vývozních a dovozních zemí 
o přesun výroby do nízkonákladových destinací 





12. Vývoj dopravního konceptu 






Obrázek č. 13: Infrastruktura dopravní sítě rok 2008 (Intranet JhP, 2014) 
12.1.1. Koncept 
Dopravní koncept ve společnosti Bosch Diesel prošel mnohými změnami. Z počátku byla 
doprava řízena operativně přímými linkami dle požadavků disponentů. Zaměstnanci 
dopravního oddělení (7 členů) disponovali vozidly vyjetými v terénu. Tento typ dopravy 
byl hodně flexibilní, ale vyžadoval velké náklady na obsluhující personál. Nevýhodou 
konceptu pak rozhodně byla nedostatečná transparentnost a obtížné plánování nákladů na 
dopravu. Důsledkem tohoto systému byl nesystematický příjem zboží a poruchy 
v materiálovém toku. Nebyla zde jasně určena hranice mezi klasickým a speciálním 
typem přepravy.  
12.1.2. Informační systém 
Informační tok byl zajištěn zpočátku pomocí MS Excelu, později pomocí jednoduché 
SQL databáze v MS Accessu. Zde již bylo možné provádět jednoduché analýzy na 
základě zadaných kritérií. 





12.1.3. Typy přepravy 
Charakteristickým typem přepravy v roce 2008 byly jednosměrné přepravy – export 
zboží k zákazníkům, export vícecestného obalového materiálu pro dodavatele a import 
dílců od dodavatelů pro naši výrobu.  
 












Obrázek č. 16: Infrastruktura dopravní sítě rok 2009 (Intranet JhP, 2014) 
12.2.1. Koncept 
V roce 2009 došlo k významné změně v přístupu k dopravnímu konceptu a bylo 
rozhodnuto o jiném stylu řízení – zavedení milkrunů s pevně danými časovými okny 
a určení zastávek v dodavatelských či zákaznických společnostech pro zefektivnění 
systému vyzvedávek. Označení milkrun bylo použito pro jízdu s pevně stanovenou trasou 
a pevně stanoveným časovým plánem všech zastávek. Jezdí pravidelně každý den (nebo 
s jinou pevně danou frekvencí). Na příjem zboží přijíždí v pevně stanovených časových 
oknech, které jsou pravidelně rozloženy během dne. Jednalo se tedy o první dynamický 
koncept s různými frekvencemi. U tohoto řízení již bylo možné sledovat odchylky 
skutečných příjezdů vozidel proti plánu. Sestava společností v jednotlivých milkrunech 
se již dala dopředně plánovat. Na příjmu zboží bylo možné ustanovit pevná časová okna 
pro optimalizaci vykládek. Snížil se počet pracovníků dopravního oddělení na čtyři 
zaměstnance.  
12.2.2. Informační systém 
S vylepšením dopravního konceptu bylo nezbytné upgradovat také informační systém. 
Byla navržena první verze systému Losys. Webová aplikace byla spuštěna přes rozhraní 
Internetu Exploreru, což při velkém objemu dat a množství uživatelů způsobovalo 




objednávání a evidence dopravy, kontrola faktur, odesílání vratných obalů, systém dále 
poskytoval možnost získání úplných informací o přepravovaných objemech či 
transportních nákladech. Dále bylo možné dělat analýzy vytížení vozidel, plánovat 
milkruny či nakládková/vykládková okna.  
 
Obrázek č. 17: Informační systém Losys 2009 (Intranet JhP, 2014) 
 
12.2.3. Typ přepravy 
Nová konstrukce milkrunu spojila exportní a importní směr do jedné roundtripové jízdy. 
V závodě jsou naloženy hotové výrobky pro zákazníky a vícecestné obaly pro 
dodavatelské společnosti. Po vykládce ve společnostech jsou u dodavatelů naloženy dílce 
pro výrobu a u zákazníků použité obaly, které jsou zaslány zpět.  
 













Obrázek č. 19: Infrastruktura dopravní sítě rok 2011 (Intranet JhP, 2014) 
12.3.1. Koncept 
V roce 2011 došlo k zavedení prvního konsolidačního milkrunu. Zboží je od dodavatelů 
typu B+C vyzvedáváno smluvním přepravcem, který zásilku doručí do určeného 
překladiště. Zde je pak zboží vyzvednuto konsolidačním milkrunem, který zajíždí do 
překladišť v pravidelné denní frekvenci. Pro export obalového materiálu pro B+C 
dodavatele funguje koncept analogicky. Zavedením konsolidačního milkrunu došlo 
k lepšímu využití nákladního prostoru auta a ke snížení logistických nákladů.  
Koncept dále zahrnuje i pevně daný systém objednávání. Na příjmu zboží došlo 
k zefektivnění procesů, kamiony jsou skládány pouze v přiřazeném časovém okně, což 
zajišťuje efektivní využití obslužného personálu i plochy. Naopak k distribuci materiálu 
vnitropodnikově dochází v průběhu celého dne, což optimalizuje tok dílců do výroby. 
Odchylky od plánu jsou reportovány řidičem již v průběhu trasy, což umožňuje operativní 
řešení problémů na příjmu zboží a možnost změny výrobního plánu.  
Objednávání přeprav, komunikaci s přepravci, řešení požadavků disponentů materiálu 




12.3.2. Informační systém 
V roce 2011 došlo k přechodu z webové aplikace na instalovanou verzi programu, což 
vyřešilo častý problém s výpadky sítě. Veškeré informace o dopravě byly zaznamenávány 
v jednom programu. Proces objednávání se značně zjednodušil díky možnosti použít 
předdefinované klony, po vytvoření objednávky se automaticky zašle email s pokyny pro 
dopravce. Mezi velké výhody tohoto informačního systému pak rozhodně patří možnost 
sledovat veškeré podrobnosti o přepravách, organizovat mezizávodovou či balíkovou 
přepravu, funkcionalitu tvorby výkonových listů, možnost kontrolovat došlé faktury za 
dopravu či znázornit některé důležité informace pro lepší přehlednost v tabulovém 





Obrázek č. 20: Informační systém rok 2011 (Intranet JhP, 2014) 
12.3.3. Typ přepravy 
Charakteristickým typem přepravy v tomto období je konsolidační milkrun a také 
spolupráce s jiným závodem společnosti Bosch. Tímto způsobem došlo k eliminaci 
problematických a nákladných přesunů maloobjemových zásilek a vylepšení dopravního 
konceptu společnosti. 
Obrázek č. 21: Charakteristicky typ přepravy 2011 (Vlastní zpracování, 2014) 
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13. TMC  
Pod zkratkou TMC se skrývá nový dopravní koncept centrálního oddělení logistiky 
společnosti Bosch, které vyvinulo ústřední operační středisko v maďarské Budapešti: 
TMC – Transport Management Centre.  
Na projektu se podílí již výše zmiňovaní pracovníci centrálního oddělení CP/LOG-EU 
sídlící ve Stuttgartu, zaměstnanci projektového týmu Bosche TMC v Budapešti 
a v neposlední řadě implementační tým konzultační společnosti s pobočkami 
v Hamburgu, Brémách a v Plzni.  
Cílem projektu je využití síly, potenciálu a geografického rozmístění nadnárodní 
společnosti pro vybudování kvalitní infrastruktury, snížení dopravních nákladů, 
sjednocení postupů a zefektivnění toku materiálových prvků. Jihlavský závod byl vybrán 
pro druhou vlnu roll-outu v rámci Evropy hned po implementaci v maďarských závodech.  
Projekt se v první řadě zaměří na optimalizace dopravy po silnici vyjma kurýrních služeb, 
nicméně další rozšíření projektu TMC na leteckou a posléze lodní dopravu je již 
plánováno také.  
Pro dosažení cíle projektu byly vymezeny tři hlavní oblasti úkolů – Design sítě, 
ProcesyIT a v neposlední řadě Operativa. 
13.1. Design sítě, změny, implementace tras 
Na počátku je nezbytné vytvoření prvotního návrhu a optimalizace sítě, současně 
s definicí a vyhodnocením počátečních optimalizačních opatření (takzvaných rychlých 
výherců – quick wins). Tento návrh bude vypracován na základě sesbíraných dat 
poskytnutých závodem o současném stavu a konceptu dopravy. Dalším krokem bude 
výpočet obchodního případu – porovnání současného a návrhu budoucího konceptu 
a určení možných zlepšení po stránce ekonomické. Na to navazuje tvorba RFQ (Request 
for quotation) – vyhlášení nového výběrového řízení na dopravce v závislosti na změně 
dopravního konceptu. Poté by měl již následovat návrh možného termínu implementace 
prvních tras. V návaznosti na datum zavedení pak bude nezbytné definovat potřebné 
organizační změny a nové funkce, proškolit zaměstnance závodu a další partnery 
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v dodavatelském řetězci. Školení budou probíhat dvojího typu – jedno zaměřené na 
změnu procesního toku materiálu a druhé na zabezpečení toku informací v rámci nového 
organizačního seskupení. V neposlední řadě bude v průběhu celého bloku brán největší 
zřetel na závod, jeho potřeby, razantní změnu v systému řízení, pochopení a usnadnění 
příchodu nového dopravního konceptu.  
13.2. Připravenost procesůIT 
Prvním krokem v této oblasti je vypracování komplexního řešení a návrhu, jak tento 
standardní procesní a informační systém dedikovat pro specifické činnosti závodu. Na 
počátku budou ustanoveny termíny workshopů, na kterých budou zaměstnanci závodu 
školeni na nový systém. Po zvážení jejich připomínek, budou případně identifkovány 
potencionální procesní úpravy. Z hlediska IT pak budou kromě školení sbírána kmenová 
data, proběhne určení rolí a uživatelských přístupů, pro hladký náběh systému.  
13.3. Operativa 
Nové středisko zodpovědné za organizační stránku běžné denní operativy bude mít na 
starosti strategické a taktické plánování dopravy s cílem její optimalizace. Bude provádět 
denní dynamickou optimalizaci prostřednictvím vytěžování nákladního prostoru různými 
dodavateli či zbožím pro různé závody. Bude v každodenním kontaktu se všemi stranami 
zainteresovanými v toku zboží. Středisko TMC bude zajišťovat alternativní dopravu 
v případě nutnosti nadstandardních jízd a bude instruovat dopravce o aktivitách 
spojených s novým dopravním řízením. 
TMC bude vytvářet a sledovat KPI v oblastech jako je včasný dojezd vozidel či poškození 
zásilky v průběhu přepravy. V neposlední řadě bude komunikovat s dodavateli v případě 




13.4. Cíl TMC 
Hlavním cílem TMC je zredukovat náklady na dopravu díky analýze, vyhodnocení 
a nastavení nového konceptu. TMC integruje design, plánování, optimalizaci, realizaci, 
kontrolu a reporting dopravních tras. Všechny zúčastněné strany (závody, 
dodavatelé/zákazníci, dopravci) budou pracovat s novým informačním systémem TMS 
(Transport Management Systém). TMC společně s TMS by měl optimalizovat řízení 






Obrázek č. 22: Rozsah TMC (Vlastní zpracování, 2015) 
13.5. Plánované procesy v rámci TMC 
TMC procesy zahrnují 4 procesní úrovně – design, plánování, realizaci a účtování. 
 
ÚSPORY 
CENTRUM KOMPETENCÍ UDRŽITELNOST ROZVOJE 
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Obrázek č. 23: TMC procesy (Intranet, 2015) 
Design – konstrukce sítě je první stupeň v TMC procesu a musí být redesignován alespoň 
jednou za rok nebo dle potřeby. Vstupem pro splněním prvního kritéria je poskytnutí dat 
o současné síti a o dopravním konceptu. Úkolem v této oblasti je vytvořit návrh sítě, 
udělat výběrové řízení a implementovat jednotlivé trasy do skutečnosti. Konečným 
výsledkem je pak nově vytvořená a optimalizovaná síť (dopravní koncept, struktura 
překladišť a další). První stupeň je rámcem pro další taktické plánování.  
Plánování – level plánování je druhým stupněm v procesu TMC, který se opakuje 
minimálně jedou za měsíc. Vstupem pro druhou fázi je již optimalizovaná sít a podrobné 
údaje o dopravních údajích na úrovni OD pairů. V této části je hlavním úkolem plánování 
tras a jejich zavedení. Konečným produktem druhé fáze jsou realizované trasy.  
Realizace – třetí úroveň procesu TMC zahrnuje vše, co je spojeno s každodenní realizací 
transportů. Podkladem pro třetí úroveň procesu jsou již realizované trasy a poptávka po 
dopravách na denní bázi. V této fázi bude zajišťováno objednávání přeprav a optimalizace 
transportních objednávek, dále bude následovat realizace transportu, řízení 
nadstandardních jízd a taktéž reporting o stavu aktuální dopravní situace a odchylkách od 
plánu.  
Vypořádání dopravních nákladů – čtvrtou úrovní je TMC je fakturace a řízení 
dopravních nákladů. Podkladem pro účtovací proces je potvrzení, že zboží bylo v závodě 
přijato či naopak že bylo doručeno do místa dodání. Úlohou čtvrté fáze je údržba ceníků 
a návaznost na jednotlivé trasy, dále tvorba dobropisů. Cílem čtvrté fáze je automatické 
proplacení faktur dopravcům.  
13.6. Plánovaná zlepšení 
Hlavním plánovaným zlepšením je již zmiňovaná úspora nákladů. Jednotlivé kroky pro 
zlepšení pak budou zahrnovat nejdříve nastavení a optimalizaci sítě na úrovni více Bosch 
závodů a divizí. Dále rozdělení do několika dopravních módů, zahrnujících LTL, FTL 
a MR typ přepravy.  
 FTL – full truck load – celokamionová přeprava 
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 MR – milkrun – jízda s více zastávkami v dodavatelských/zákaznických 
společnostech 
 LTL – less than truck load – sběrný typ přepravy 
Dalším krokem bude snížení frekvencí jednotlivých tras na úrovni OD pairů (origin-
destination pair; počáteční-cílová trasa). Snížením frekvencí a změnou transportních 
módů má TMC v úmyslu zvýšit využití ložního prostoru kamionů. Nové výběrové řízení 
podpoří soutěživost dopravců v rámci hospodářské soutěže, což bude mít za následek 
i  strategickou výhodu a snížení cenové hladiny pro koncern Bosch. TMC má v plánu 
aktivně vyvažovat trasy na denní bázi dle aktuálních přepravních objemů a řídit 
management speciálních doprav. Největší novinkou je pak automatický systém 
proplácení faktur za dopravu, takzvaný self-billing.  
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14. TMC koncept 
TMC bude mezidivizní jednotka zajišťující plánování, optimalizaci a koordinaci doprav, 
stejně tak jako řízení transportních výjimek, komunikaci se všemi zainteresovanými 









Obrázek č. 24: Zainteresované strany v TMC (Bosch Connect, 2015) 
Transportní koncept bude mít předem dané tři druhy dopravy, v každé z těchto oblastí je 
pak nastaven systém predefinovaných jízd.  
FTL jsou importním, exportním či obousměrné jízdy zajišťující jednoho 
dodavatele/zákazníka. Podobně je to i u MR typu přepravy, kdy se vyzvedává u více 
dodavatelských/zákaznických společností. U LTL typu přepravy se pak jedná 
o vyzvedávku dílců či dodávku vícecestného obalového materiálu do předem 
definovaného překladiště (HUB). V každé z těchto oblastí se pro řízení dopravy 
a objednávání jednotlivých tras využívají TO (Transport Order; transportní objednávky), 
které se vytváří v TM systému. 
Transportní objednávky mohou být tvořeny různými způsoby od zcela manuální až po 
plně automatizovaný. V případě objednávky v módu Manual jsou všechna data 
vyplňována ručně, je nezbytné zadat informace o místu vyzvedávky i o místě doručení, 
časy nakládek a vykládek, nutné je zadat i informace o balení a váze zboží, je zde 
i možnost zadat data o dílcích a jejich množství. Podle toho, kolik informací je nutné 








automaticky na základě předem daného rozpisu. Doplňují se data o balení, váze 
a případně informace o dílcích. V případě Release-ligth jsou data o materiálu stahována 
přímo dle požadavků ze systému SAP. Není tedy nutné vyplňovat data o společnostech, 
nakládkách či vykládkách a informace o dílcích. Dodavatel/závod doplňuje pouze 
informace o balení a objemech. Poslední plně automatizovanou variantou je mod Release, 
kdy jsou TO vytvářena na základě materiálových požadavků v kombinaci s kmenovými 
daty, což zajišťuje vytvoření objednávky bez jakéhokoliv manuálního zásahu. Tyto čtyři 
metody tvorby TO nabízí rozdílnou úroveň automaticky předvyplněných informací.  
Transportní objednávky jsou v TMC centru sdružovány do nakládek (Loads), které 
představují úplnou trasu auta. Load je pak poskytnut dopravci se všemi nezbytnými 
detaily. Jeden Load vždy představuje jeden dopravní prostředek. Load vždy může 
obsahovat jeden či mnohem více transportních objednávek. Naopak jedna transportní 
objednávka může být součástí několika nakládek v sekvenci (například v případě 
překládek zboží v průběhu cesty).  
 
Obrázek č. 25: TO versus Load (Intranet, 2015) 
 
Vzhledem k počtu zainteresovaných stran při vytváření objednávky na dopravu a její 
realizaci je nezbytné nastavení fixních časů pro jednotlivé úkoly. Z toho důvodu byl 
vymyšlen časový diagram, podle kterého jsou určeny termíny uzavření informačního 
systému.  
Den před nakládkou musí dodavatel v případě importu/závod v případě exportu do 11:00 
potvrdit, že má k dispozici zboží o určitém objemu a počtu přepravovaných jednotek. Do 
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16:00 hodin téhož dne TMC vytvoří Load a rozpis cesty pošle dopravci. Den poté je zboží 
naloženo na nákladní prostor auta dopravce.  
 
Obrázek č. 26: Časový diagram tvorby TO (Intranet, 2015)  
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15. Informační systém TMC 
TMS nebo-li Transport Management Systém je informační systém, který používá TMC 
i všechny zainteresované strany v dopravním řetězci. Systém byl vyvinut a navržen 
poradenskou firmou 4flow speciálně na zakázku koncernu Bosch za účelem 
implementace nového dopravního konceptu. Veškeré informace o dopravách jsou 
zaznamenávány do TMS. TMS zahrnuje dva moduly: Transport Management TM 
a Freight Cost Management FM. 
Systém TM obsahuje funkcionalitu vytváření objednávek na dopravu, uvolňování 
nakládek od dopravce a dokumentaci dopravních statusů. Tento systém bude využíván 
závody, TMC, dodavateli/zákazníky a dopravci. V tomto modulu probíhá také 
potvrzování jednotlivých statusů, aby podle nich bylo možno určit pohyb materiálu 
Druhý systém FM je určen výhradně pro operace mezi TMC a dopravci. Freight Cost 
Management bude zajišťovat kalkulaci dopravních nákladů založených na 
transportovaných objemech a tarifních zónách. Dále bude sloužit k automatické přípravě 




Obrázek č. 27: Náhled systému TM (Vlastní zpracování, 2015) 
Další důležitou funkcionalitou TMS je pak jeho napojení na systém SAP. Díky vytvoření 
interface mezi těmito dvěma systémy je možný automatický přenos dat. Nezbytné je toto 
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spojení při vytváření automatického TO v procesu release-light, kdy objednávky 
odcházející ze SAPu generují objednávky v TMS, dále pak v případě potvrzování příjmu 
zboží a v neposlední řadě jako pokyn pro tvorbu dobropisů. Pro automatický přenos 
informací je vytvořen interface mezi SAPem a TMS. 
 
 
Obrázek č. 28: Pozadí TMS (Intranet, 2015) 
 
TMS systém slouží pouze k dočasnému ukládání informací a provádění jednotlivých 
pokynů. Po přibližně dvouměsíčním období jsou již data skryta pro další náhled běžnému 





Charakteristický typ přepravy TMC 
Charakteristickým typem přepravy v tomto konceptu jsou již výše zmiňované FTL, MR 
a LTL typy přeprav.  
 
Obrázek č. 29: Charakteristický typ přepravy v TMC konceptu (Vlastní zpracování, 2015) 
Každý pohyb v rámci dopravy je zaznamenáván do informačního systému, což by mělo 
zajistit přesné informace o pohybu zboží od zadání objednávky, během převozu zboží až 
po konečné doručení do cílové destinace. Jednotlivé statusy jsou uvedeny v tabulce (viz 
níže). 
 




Vzhledem k novému typu přepravy došlo i k přechodu zodpovědností na jiné subjekty. 
Na straně importu zboží od dodavatele je dodavatelská společnost zodpovědná za 
potvrzení TO (určení počtu colli a připraveného objemu pro nakládku dalšího dne). 
V případě automatického uvolnění v módu Release-light či Release je závod zodpovědný 
za udržování objednávek v systému SAP, protože z něho odchází příkazy pro vytvoření 
TO v TMS. Další variantou importu, při které se vrací do závodu zákaznické obaly, 
potvrzuje namísto zákazníka zástupně závod. V případě exportu potvrzuje odesílání 
dodavatelských obalů v závodě obalové oddělení, export zboží zajišťuje taktéž závod, 
tentokrát dopravní oddělení. To je také zodpovědné za řízení výjimek, jako jsou speciální 




16. Porovnání konceptů 
 Pro lepší orientaci ve změnách je nezbytné uvést složení původního a návrh budoucího 
dopravního konceptu. Vzhledem k ochraně údajů jsou místo názvů společností uvedené 
jen číselné kódy (např. Robert Bosch Stuttgart se skrývá pod číslem 44).  
 
16.1. Současný dopravní koncept 
Jak je vidět z níže uvedeného rozložení současného dopravního konceptu, je postaven 
tak, že dodavatelské společnosti jsou obsluhovány v pevně dané frekvenci a mnohdy je 
jedna firma zaimplementována do více milkrunů. Co se týká charakteristiky dopravy, 
jedná se převážně o obousměrné jízdy s pevně daným harmonogramem. Toto postavení 
milkrunů, které zahrnovalo více dodavatelských společností v jednom spoji, umožnovalo 
vysokofrekvenční vyzvedávky. To pak mělo za následek nízký stav zásob a větší komfort 
pro výrobní úseky.  Základ konceptu spočívá v trasách, které obsluhují 56 společností 
s A typem dílců (dodavatelských firem/jiných závodu koncernu Bosch/zákazníků) 
v milkrunovém typu přepravy. Zbylí dodavatelé jsou zajišťovány sběrným typem 
přepravy LTL nebo díky kooperaci s jiným závodem skupiny Bosch. Vzhledem k rozsahu 
této práce (jedná se přibližně o 400 dodavatelských společností typu B či C), zde nebudou 
detailně rozebrány, pouze bude uveden finální dopad i této části pozemní dopravy na 
úspěch implementace projektu TMC.  
Trasy v dopravním konceptu byly vždy poptávány skrze nákupní oddělení společnosti 
Bosch (zkráceně PUI), které na základě přesně daných časových rozpisů a adres udělalo 
kontrakt s lokálními dopravními společnostmi. Veškeré další změny či operativní řešení 
každodenních jízd probíhalo již napřímo mezi logistikou a smluvními dopravci, což 
zajišťovalo velkou flexibilitu plnění požadavků společnosti Bosch dopravcem. Na druhou 
stranu při měsíčních setkáních se zástupcem logistiky měli dopravci možnost vyjádřit své 
návrhy a požadavky. Každý měsíc pak bylo uděláno vyhodnocení nájezdů na příjem zboží 
a příjezdů na oddělení expedice, aby byly vysledovány chyby dopravců či odstraněny 
problémy s problematicky naplánovaným milkrunem.  
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Plánovači dopravy pak byli v každodenním styku s dispečery dopravců, což zajišťovalo 
rychlé řešení požadavků materiálových plánovačů a plánovačů obalů – od operativních 
přesunů linek, nakládkových/vykládkových oken, urychlování přeprav, či zajišťování 
speciálních jízd v případě výpadku standardního konceptu.  
Kontrola faktur za dopravu je prováděna na základě výkonových listů vytvořených 
systémem Losys. Každý týden je pro každého dopravce vytvořen výkonový list, který 
zahrnuje všechny dopravy odjeté v uplynulém týdnu. Ten je následně zaslán dopravci, 
který podle něj vytvoří fakturu. Na finanční oddělení tak přijdou k jednomu dopravci za 
měsíc pouze 4 faktury. 
Shrnutí základních charakteristik současného konceptu: 
 Vysoká frekvence vyzvedávek 
 Velký počet obsluhovaných firem 
 Nízká zásoba při přijatelných nákladech 




Obrázek č. 31: Původní dopravní koncept (Vlastní zpracování, 2015 
DE0A 4 5 import 1,5
DE1A 2 60 5 round 6
DE3C 15 32 5 round 24
DE3C1 25 5 round 24
DE3C2 25 32 2 import 24
DE5A 11 10 2 export 3
DE6AB 43 35 5 round 24
DE6D 51 3 round 24
DE6E 61 35 5 round 24
DE7B   44 40 5 round 24
DE7B1 40 3 export 24
DE7D 14 27 34 5 round 24
DE7D1   50 44 5 round 24
DE7G   59 34 46 44 5 round 24
DE7H   44 45 5 round 24
DE7I 12 8 46 5 round 24
DE7J 40 33 24 3 round 24
DE7K 44 5 import 24
DE8A 1 5 7 16 18 4 round 24
DE9B 49 17 3 round 24
DE9C 55 2 round 6
CZ7A1 29 5 round 24
CZ7A2 29 1 round 24
CZ3E     23 22 21 5 round 6
CZ5E 3 6 round 24
CZ6A   9 30 3 round 24
CB 48 26 41 5 round 24
CH6A 20 2 import 24
FR7A 53 52 39 2 round 24
IT3 58 38 19 62 5 round 24
IT7A     6 56 1 round 24
IT7A1 56 2 round 24
HU3 28 3 round 3
PJA 37 3 round 24



































































































































16.2. Nový dopravní koncept 
Oproti současnému dopravnímu konceptu nový návrh používá jinou strategii zaměřenou 
na snížení frekvencí a snížení počtu společností implementovaných v jednotlivých 
trasách s cílem snížení nákladů. Proto je jádro nového dopravního konceptu rozděleno na 
FTL a MR (opět jsou zde vynechány společnosti, které již na LTL fungují – pouze dojde 
k jejich systémovému přechodu k TMC). FTL jsou pouze přímé linky z/do jedné 
společnosti, což je názorně vidět i na tabulkovém zpracování nového konceptu. Jako 
optimální pro milkrunový typ přepravy pak byl vybrán počet společností od dvou do čtyř 
na jednu trasu. Celkově bylo rozhodnuto, že bude snížen počet společností ve stěžejních 
trasách z 56 na 39. Zbytek byl převeden na LTL typ přepravy. Aby bylo možné srovnat 
současný a budoucí koncept, bylo nezbytné tyto přepravy vyčíslit v tabulkové kalkulaci 
taktéž. V návrhu nového dopravního konceptu pak můžeme nalézt dva nové pojmy: 
Shuttle a MR jiného závodu. Nicméně nejedná se o nic, co by se ve stávajícím konceptu 
nenacházelo, pouze nebyly tyto trasy vyčleněny jako samostatné a byly součástí 
milkrunových jízd. Shuttlem je myšleno převozové auto mezi Jihlavou a HUBem 
v Německu, kde jsou vyzvedávány zásilky LTL typu (nebo jsou přes toto překladiště 
distribuovány).  V současné době organizujeme a platíme dopravu i pro jiné závody 
koncernu Bosch, kterým se posléze přefakturuje dopravné. Tento princip se s příchodem 
TMC změní a proto jsou zde uvedeny nové vyzvedávky MR jiných závodů.  
Informace jsou sesbírány daným závodem a předány TMC, potažmo 4flow, ke konečné 
analýze. Ti pak mají na starosti zpracování konceptu, který je předán oddělení nákupu 
jako podklad k výběrovému řízení. Co se týká denní operativy a měsíčního 
vyhodnocování, vše běží přes TMC jakožto jediné kontaktní místo pro všechny dopravce, 
dodavatele, závody koncernu Bosch a jeho zákazníky. Tímto nastavením bude zajištěno 
jednotné centrum kompetencí pro všechny zúčastněné strany. 
Optimalizace dopravního konceptu pak bude vyhodnocována na základě dat z TMS 
systému a budou navrhována případná nápravná opatření. Jednání s dopravci by se mělo 
uskutečňovat taktéž jednou měsíčně se zástupci TMC z Maďarska. Fyzická kontrola 
faktur bude nahrazena potvrzením příjmu zboží v informačním systému, který následně 
vytvoří dobropis v rámci operace self-billing. Tento systém bude automaticky vystavovat 
dobropis dopravci na základě dat o příjmu zboží v TMS systému v případě importu 
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zadaných závodem, v případě exportu zadaných TMC na základě potvrzení o doručení 
(CMR či jiný doklad o provedení transportu).  
Shrnutí základních charakteristik nového konceptu: 
 Snížená frekvence z důvodu redukce dopravních nákladů 
 Snížení počtu zastávek v jednotlivých trasách 
 Přechod některých společností na sběrný typ přepravy 
 Přijatelné zvýšení zásob 
Nový dopravní koncept si pak vytyčil za cíl 19% snížení dopravních nákladů.  
Vzhledem k upravení procesů se předpokládalo, že změna dopravního konceptu může mít 
za následek nárůst nákladů v následujících oblastech:  
 Externí skladování – předpokládaný nárůst nákladů o 30% 
 Nákup nových obalů – nárůst o 40% 
 Navýšení personálu na příjmu zboží – nárůst o 15% 
 Navýšení speciálních jízd – nárůst o 10% 





Obrázek č. 32: Návrh nového dopravního konceptu (Vlastní zpracování, 2015) 
kolečko import export
JhP FTL 01 29 6 6 6 24
JhP FTL 02 40 44 11 10 10 1 24
JhP FTL 03 3 6 3 3 3 24
JhP FTL 05 25 7 4 4 3 24
JhP FTL 06 32 5 5 5 24
JhP FTL 07 48 2 5 2 3 24
JhP FTL 08 19 2,5 2,5 24
JhP FTL 09 56 2 2 2 5
JhP FTL 10 34 7 7 7 24
JhP FTL 11 45 3 3 24
JhP FTL 12 61 4 4 24
JhP FTL 13 50 5 2 2 3 24
JhP FTL 14 27 3 2 2 1 24
JhP FTL 15 51 3 1 1 2 24
JhP MR 02 58 38 4 3 3 1 5
JhP MR 03 1 16 18 4 3 3 1 24
JhP MR 05 24 8 12 33 5 4 4 1 24
JhP MR 06 49 41 17 3 2 2 1 24
JhP MR 08 37 53 52 3 2 2 1 24
JhP MR 09 43 13 54 5 5 5 24
JhP MR 10 60 31 4 2 4 4 4 5
JhP MR 11 9 30 3 3 3 5
50 weeks
LTL 6 0,4 0,4
LTL 5 2,7 0,2
LTL 10 0,2 0,3
LTL 11 0,8 0,3
LTL 14 2,9 3,3
LTL 15 0,6 1,7
LTL 21 4,2 4,0
LTL 20 1,4
LTL 22 4,7 4,7
LTL 23 4,4 1,2
LTL 28 2,1 0,8
LTL 39 0,3
LTL 46 0,1 0,2
LTL 55 3,1 2,1
LTL 7 0,8 0,3
LTL 62 1,4 0,6
LTL 59 3,0
Shuttle 36 5 3
Shuttle 42
MR jin.záv. 47 5














































































































17. Fáze projektu 
Ještě před začátkem projektu bylo zapotřebí zkompletovat veškerá data o dopravě od 
začátku roku až po září 2014, kdy byl sběr dat započnut. Data byla importována 
z informačního systému Losys. Vzhledem ke skutečnosti, že se logistika závodu neustále 
vyvíjí a v roce 2014 došlo k mnoha změnám, byl konečný vzorek dopravních dat 
poskytnut ze čtyřměsíčního období. Data byla dále extrapolována a výsledek byl na 
počátku roku 2015 srovnán se skutečnými daty z účetnictví.  
V listopadu 2014 pak proběhlo seznámení zaměstnanců závodu se záměry projektu TMC 
a představení prvního návrhu konceptu. Setkání byla organizována formou workshopů se 
zástupci z řad fyzické i plánovací logistiky, finančního oddělení a oddělení informačních 
technologií, dále se zaměstnanci centrálního oddělení společnosti, kteří zřídili TMC 
centrum a najali výpočetní firmu 4flow. Mimo workshopů se konaly i první školení 
orientovaná na základy principů nového dopravního konceptu.  
1) Key user process  IT Training: 
 devítihodinové školení 
 osobní setkání se zástupci TMC přímo v závodě 
 cílem školení je objasnit problematiku procesu a základy práce s IT 
systémem 
2) Key user SAP Training: 
 doba trvání školení 2 hodiny 
 koná se prostřednictvím WebExu 





Obrázek č. 33: Seznam účastníků školení (Vlastní zpracování, 2014) 
Pro první fázi projektu byla zvolena obě školení, pro která byli nominováni klíčoví 
uživatelé z každé oblasti, která bude projektem zasažena. Ti budou mít v budoucnu na 




TMC plant project lead 1 person TMC project leader in plant
Customs + verification of 
invoices
1 person
team leader (customs agenda+verification of 
invoices)
Goods Receiving 1 person project worker
material planner of CP4
material planner of CP3
material planner of DRV
material planner of SIS
Transport Planning 1 person planner of transport
team leader of dispatch department
planner of packaging
Finance / Accounting* 1 person team leader (Taxes, Inventory, FIN projects)









Plant logistics LOG 1 person head of LOG
head of department LOG1 - physical 
logistics, transportation, customs duty, 
invoicing, packaging logistic
group leader (dispatch, transport, 
projects)
group leader (packaging logistics and 
packaging workshop)
team leader of projects LOG1
verification of dispatch invoices
head of department LOG2
group leader of SIS
group leader of CP4 and CPN5
group leader of CP3






Physical logistics LOG1 5 people
Logistics planning LOG2 6 people
80 
 
Další účastníci školení jsou pak vedoucí jednotlivých oddělení, skupin či týmů, kterých 
se projekt TMC dotkne. 
V druhé fázi projektu je nezbytné rozebrat podrobněji IT nastavení. Je nezbytné řešit 
informační systém z pohledu cílů projektu, zároveň je ale nutné vycházet i ze základu 
současného nastavení a požadavků závodu. Ačkoliv je každý závod součástí koncernu 
Bosch, představuje zcela samostatnou jednotku ve všech ohledech – tedy i v organizaci 
a potřebách logistiky. V této části projektu pak také dochází k prvnímu testování nového 
IT nastavení. Nezbytný je i sběr kmenových dat (materiálu, dodavatelů, balení…), která 
budou aktivně využívána při realizaci dopravy. Tato data jsou pak nastavována v SAP 
i TMS pro správné fungování přenosů dat. Konečným bodem druhé fáze projektu je 
finální nastavení IT požadavků a spuštění systému.    
Třetí fáze projektu se zaobírá procesní stránkou TMC. V prvním kroku se vyhodnocuje 
a analyzuje současná síť. Nový navržený koncept je pak představen formou dalších 
workshopů, na kterých se upravuje dle potřeb závodu. Po jeho odsouhlasení se připravují 
dokumenty pro výběrové řízení s dopravci v režii nákupního oddělení společnosti Bosch. 
Prvním krokem je tendr na FTL/MR, který tvoří jádro nového dopravního konceptu, dále 
je provedeno výběrové řízení na sběrný typ přepravy LTL. Třetí fáze je tedy jakýmsi 
dokumentovým základem pro čtvrtou fázi realizace.  
Čtvrtá fáze se pak již věnuje samotné realizaci a provedení projektu v každodenním 
obchodu. FLT a MR jsou rozděleny do 8 vln (taktéž batch), ve kterých má být 
implementováno 22 tras. V případě, že některá trasa není v dané vlně zavedena, vytváří 
se nové vlny pro kompletizaci implementace. V dalším kroku jsou zavedeny překladiště 
(HUB) pro sběr a distribuci materiálů v módu LTL. Před zavedením dochází také 
k proškolení dodavatelských a dopravních společností na užívání nového systému firmou 
4flow. Tato fáze je také velice důležitá pro závod, poněvadž mění mnoho činností na 
oddělení dopravy, obalů, fakturaci, na příjmu a expedici zboží, má vliv na plánovací 
a finanční oddělení společnosti. Pro celý převod pozemní silniční dopravy pod TMC je 
pak vyhrazeno 10 měsíců.  
Podrobnější rozpis činností, jejich propojení a návaznosti, můžete nalézt v přílohách, kde 
je vypracován Ganttův diagram pro řízení projektu.  
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Obrázek č. 34: Projektový plán TMC (Bosch Connect, 2015) 
WP# No. Task Start date End date Responsible Status
0 1.9.1014 31.10.2014 plant done
1 0 Project Setup / Managment 3.11.2014 10.11.2014
Ext.por. firma, TMC, 
plant
done
1 1 Preparation of Kick-off 3.11.2014 10.11.2014 Ext.por. firma, TMC done
1 2 Kick-off 6.11.2014
Ext.por. firma, TMC, 
plant
done
2 0 Process design and IT 3.11.2014 11.5.2015
Ext.por. firma, TMC, 
plant
in progress
2 1 Process and IT alignment 3.11.2014 11.5.2015 Ext.por. firma, plant done
2 1.1 Visit Bosch plant which TMC is live 1.4.2014 3.4.2014 plant done
2 1.2 Workshops on to-be processes Plants, and identify showstoppers 18.12.2014 18.12.2014 Ext.por. firma, plant done
2 1.3 Alignment of  TMC processes & IT with plant 18.12.2014 18.12.2014 Ext.por. firma, plant done
2 2 Process and IT requirement and specification 3.11.2014 11.5.2015 Ext.por. firma, plant done
2 2.1 Open points clarification and followup Ext.por. firma
2 2.2 OPL achievement Ext.por. firma
2 2.3 Option: Approval of IT change request plant
2 2.4 Option: Realization of IT change request Ext.por. firma
2 2.5 Option: IT Testing when it is necessary Ext.por. firma, plant
2 3 Master data 3.11.2014 11.5.2015Ext.por. firma, TMC, plantin progress
2 3.1 Master data workshop TMC done
3.2 Master data collection TMC, plant done
2 3.3 Master data validation and sign off Ext.por. firma done
2 3.4 Master data maintenance in SAP, creation of data reporting from SAP Ext.por. firma, plant done
2 3.5 Master data import in TMS Ext.por. firma, plant in progress
2 4 Go-live IT interface / functions 11.5.2015 11.5.2015 Ext.por. firma done
3 0 Network design and optimization 8.6.2015 8.2.2016 in progress
3 1 As-is network 8.6.2015 21.9.2015 Ext.por. firma, plant done
3 1.1 Shipment data collection plant done
3 1.2 Data validation as is network Ext.por. firma done
3 1.3 Baseline agreement sign off 10.2.2015 10.2.2015 plant done
3 2 To-be network 20.7.2015 9.11.2015 Ext.por. firma, plant in progress
3 2.1 Network optimization and design of future supply chain concept Ext.por. firma in progress
3 2.2 Network design workshop 24.3.2015 24.3.2015 Ext.por. firma, plant done
3 2.3 Aglinment of to be optimized routes and stay as is routes Ext.por. firma, plant done
3 2.4 Future network design and supply chain concept sign off 23.4.2015 23.4.2015 Ext.por. firma, plant done
3 3 Tender package FTL/MR 4.5.2015 16.10.2015PUI, Ext.por. firma, plant, LSPdone
3 3.1 Preparation of RFQ docs (WS for e.g. MOP,pricing sheet+volume data+concept description) 4.5.2015 11.5.2015 Ext.por. firma, PUI
3 3.2 Handover of new concept to PUI 12.5.2015 12.5.2015 Ext.por. firma
3 3.3 Create bidder list 4.5.2015 7.5.2015 PUI
3 3.4 Launch RFQ 13.5.2015 15.5.2015 PUI
3 3.5 Answer and question session 18.5.2015 22.5.2015 Ext.por. firma, plant
3 3.6 Verify offers 25.5.2015 29.5.2015 PUI
3 3.7 Preparation of short list 1.6.2015 3.6.2015 PUI
3 3.8 Launch next RFQ round 4.6.2015 5.6.2015 PUI
3 3.9 Verify 2nd offers 8.6.2015 12.6.2015 PUI
3 3.10 Final negotiations 15.6.2015 19.6.2015
PUI, Ext.por. firma, 
plant
3 3.11 Decision on final offers/LSPs 22.6.2015 26.6.2015
PUI, Ext.por. firma, 
plant
3 3.12 Sign contracts 29.6.2015 16.10.2015 PUI, LSP
3 4 Tender package LTL direct (domestic)
PUI, Ext.por. firma, 
plant
open
3 4.1 Preparation of scope, rate card, shipment data 2.11.2015 18.11.2015 Ext.por. firma, plant done
3 4.2 Preparation of RFQ docs (service catalogue, process requirements, concept description) 2.11.2015 20.11.2015 Ext.por. firma, PUI done
3 4.3 Handover of new concept to PUI 11.11.2015 20.11.2015 Ext.por. firma done
3 4.4 Create bidder list (long list) 2.11.2015 11.11.2015 PUI done
3 4.5 Launch RFQ (Round 1) 25.11.2015 11.12.2015 PUI done
3 4.6 Analysis of offers + Preparation of short list (Shortlist until 18.12.2015) 14.12.2015 8.1.2016 Ext.por. firma, PUI in progress
3 4.7 Concept Workshops 18.1.2015 22.1.2015 PUI in progress
3 4.8 Launch RFQ (Round 2) 25.1.2015 29.1.2015 PUI in progress
3 4.9 Verify 2nd offers 1.2.2015 5.2.2015 Ext.por. firma, PUI open
3 4.11 Preparation for decision on final offers/LSPs (PSM) 8.2.2015 12.2.2015
PUI, Ext.por. firma, 
plant
3 4.10 Final negotiations 15.2.2015 19.2.2015
PUI, Ext.por. firma, 
plant
3 4.12 Sign contracts 19.2.2015 1.3.2015 PUI, LSP
3 5 Start route implementation ( Golive with as is routes) 1.6.2015
Ext.por. firma, plant, 
TMC
done
4 0 Implementation of standard operation process 19.10.2015 31.12.2016
Ext.por. firma, TMC, 
plant
in progress
4 1 Implementation FTL/MR 7.9.2015 13.12.2015
Ext.por. firma, TMC, 
plant
in progress
4 1.1 Batch 1 7.9.2015 20.9.2015
Ext.por. firma, TMC, 
plant
done
4 1.2 Batch 2 21.9.2015 4.10.2015
Ext.por. firma, TMC, 
plant
done
4 1.3 Batch 3 5.10.2015 18.10.2015
Ext.por. firma, TMC, 
plant
done
4 1.4 Batch 4 19.10.2015 1.11.2015
Ext.por. firma, TMC, 
plant
done
4 1.5 Batch 5 2.11.2015 15.11.2015
Ext.por. firma, TMC, 
plant
done
4 1.6 Batch 4.1 9.11.2015 13.11.2015
Ext.por. firma, TMC, 
plant
done
4 1.6 Batch 6 16.11.2015 29.11.2015
Ext.por. firma, TMC, 
plant
done
4 1.7 Batch 7 30.11.2015 13.12.2015
Ext.por. firma, TMC, 
plant
4 1.8 Batch 7.2 7.12.2015 14.12.2015
Ext.por. firma, TMC, 
plant
done
4 1.9 Batch 8 14.12.2015 21.12.2015
Ext.por. firma, TMC, 
plant
done
1.10 Extra wave 18.1.2016 29.2.2015
Ext.por. firma, TMC, 
plant
open
4 2 Implementation LTL Hub - Kornwestheim
Ext.por. firma, TMC, 
plant
in progress
4 2.1 Batch 1 (Hub KW) 18.1.2015 31.1.2015
Ext.por. firma, TMC, 
plant
4 2.2 Batch 2 (Hub KW) 1.2.2015 14.2.2015
Ext.por. firma, TMC, 
plant
4 2.3 Batch 3 (Hub NB) 15.2.2015 28.2.2015
Ext.por. firma, TMC, 
plant
4 2.4 Batch 4 (Hub HG) 15.2.2015 28.2.2015
4 2.5 Batch 5 (LTL direct) 1.3.2015 14.3.2015
Ext.por. firma, TMC, 
plant
4 3 Implementation LTL Hub - Nürnberg
Ext.por. firma, TMC, 
plant
in progress
4 3.1 Batch 1 14.12.2015 27.12.2015
Ext.por. firma, TMC, 
plant
4 4 Implementation LTL Hub - Hagen
Ext.por. firma, TMC, 
plant
in progress
4 4.1 Batch 1 22.2.2016 6.3.2016
Ext.por. firma, TMC, 
plant
4 5 Implementation LTL Direct
Ext.por. firma, TMC, 
plant
in progress
4 5.1 Batch 1 25.1.2016 7.2.2016
Ext.por. firma, TMC, 
plant
4 6 Go-live JhP 1.6.2015 30.3.2016
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Společnost Bosch Diesel s. r. o. jsem si pro svoji diplomovou práci vybrala hned 
z několika důvodů. V kraji Vysočina se jedná o majoritního zaměstnavatele, který si je 
zároveň vědom své společenské zodpovědnosti. Svým zaměstnancům nabízí řadů 
benefitů a výhod, ostatním občanům se pak snaží pomáhat řadou akcí a příspěvků 
věnovaných neziskovým organizacím.  Dalším důvodem pro výběr této společnosti pak 
určitě byla skutečnost, že zde již několik let pracuji na oddělení fyzické logistiky a pro 
projekt změny dopravního konceptu jsem byla určena na pozici vedoucí implementace 
TMC v závodě Bosch Diesel s. r. o. Jihlava. 
V první části byla zhodnocena jak teoretická východiska pro realizaci dopravního 
konceptu ve výrobní společnosti, tak i popsána společnost, v které je projekt realizován. 
Druhá část diplomové práce se pak zaměřila na popis současného stavu dopravního 
konceptu v závodě po materiálové i informační stránce. Na něj pak navázal popis návrhu 
nového dopravního konceptu.  
Pro každý projekt je nezbytné stanovit časový rámec, vypracovat plán projektu 
a v neposlední řadě stanovit podmínky pro jeho realizaci. Tomuto tématu je věnována 
další část diplomové práce.  
Hodnocení projektu 
Hodnocení projektu změny dopravního konceptu bude rozčleněno do následujících 
skupin: implementace doprav, operativa, IT a kontrola faktur.  
Implementace dopravních tras 
V rámci procesu zavádění jednotlivých transportů bylo dosud implementováno 9 tras (což 
odpovídá 13-ti obsluhovaným společnostem) z celkového počtu 24 plánovaných tras (39 
společností). Ostatní trasy byly odloženy s předpokládaným datem zavedení v prvním 
kvartálu roku 2016. K této situaci přispělo i informování dopravců a dodavatelů velmi 
krátce před spuštěním. To způsobilo jejich určitou rezistenci dodavatelů k projektu. 





V importním směru nebyla vždy včas k dispozici nezbytná dokumentace specifická pro 
TMC, která měla být poskytnuta dodavatelskými společnostmi. To způsobilo prodlení při 
příjmu zboží.  
Informace o odchylkách nebyly vždy včas poskytnuty závodu, aby mohlo dojít 
k proaktivnímu řešení situace.  
Odchylky v počtu přepravovaných jednotek a váhy zboží nejsou pokaždé korigovány pro 
oblast exportu, což vede ke zkreslení statistiky vytížení vozidel.  
Plán doprav pro období státních svátků neodpovídá ve všech případech nastavení 
transportních objednávek v informačním systému.  
IT 
Reportovaná data nejsou vždy včasná a úplná. Nový TMS systém prozatím neumožňuje 
objednávání speciálních jízd, které musí být zajištovány použitím jiného informačního 
systému.  
Kontrola faktur 
Zavedení procesu self-billingu se očekává v 02/2016. Prozatímním vypořádání na bázi 
výkonových listů z TMS systému vykazuje sporadické odchylky v nastavení cen 
a netransparentnost u obousměrných jízd na přelomu měsíce. Toto dočasné řešení 
nepodporuje systém potvrzování vývozu materiálu pro účely finančního úřadu, které je 
proto aktuálně řešeno alternativně.  
 
Získané poznatky 




 Zaslání konečných informací zúčastněným stranám nejpozději dva týdny před 
reálným zahájením. Tato doba zároveň odpovídá i fixnímu času pro změnu 
požadavků na materiálové plánovaní v informačním systému SAP. 
 Zavedení tras s počáteční vyšší frekvencí pro omezení nutnosti užití speciálního 
typu dopravy. Po čtrnácti denní periodě by bylo vyhodnoceno vytížení nákladního 
prostoru a upravena frekvence dle reálné potřeby. 
 Zvýšení informovanosti a pochopení systému zainteresovaných stran díky více 
prakticky orientovanému školení. 
 Proaktivní řešení odchylek.  
 Úprava dat v informačním systému dle skutečnosti. 
 Plně automatizovaný reporting. 
 Zavedení jednotného řešení pro standardní i speciální dopravy. 






Zhodnocení dosažení cíle projektu 
Hlavním cílem projektu byla úspora nákladů, ale i vytvoření jednotného centra 
kompetencí a zavedení procesu neustálého zlepšování. Z teoretických východisek 
popsaných na začátku a následného srovnání současného konceptu a návrhu nového, je 
možné zhodnotit, jak byly vytyčené cíle naplněny. Očekávaných úspor nebylo dosaženo 
v předpokládané míře, na druhou stranu se zcela nepotvrdilo navýšení ostatních nákladů.  
Oblast Očekávaná hodnota 
nákladů 
Reálná hodnota nákladů 
Externí skladování nárůst o 30% nárůst o 5% 
Nákup nových obalů nárůst o 40% 0% nárůst (další kalkulace 
bude nezbytná po 
implementaci LTL) 
Navýšení personálu nárůst o 15% 0% nárůst 
Navýšení speciálních jízd nárůst o 10% 2% nárůst 
Tabulka 3: Zhodnocení indikátorů měřitelnosti výsledků 
 
Celková úspora nákladů v aktuálním stádiu projektu je na hodnotě 12% oproti původně 
plánovaným 19%. Zde se projevila nenaplněná očekávání výsledku nových tendrů a místy 
příliš optimistický odhad nezbytných frekvencí, které bylo následně nutno v některých 
případech navýšit. Nákladový cíl projektu byl i z tohoto důvodu dosažen z 80%. 
Mezi další cíle projektu patřilo poskytnutí jednotného informačního systému pro 
organizaci dopravy v rámci celého koncernu a nastavení procesu neustálého zlepšování. 
Tyto cíle byly splněny.  
Jihlavský závod koncernu Bosch si byl od začátku vědom skutečnosti, že přistoupení 
k TMC je jeho příspěvkem ke globálnímu benefitu koncernu. Nový koncept doposud 
nepřesvědčil pracovníky jihlavského závodu o svém jednoznačném přínosu ve srovnání 
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s konceptem stávajícím. I přes tuto skutečnost se závod snaží podpořit implementaci 
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